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DITORIAN 


“ARGUMENTOS INCOMPLETOS” 


“fo tantes veces he mperido: ¿cómo hay mentalizar a un piloto de evitación que leva una 
tan balla es un avión semberdear una cludad? , ¿qué mentalidad dense que tuner 
este 'henre para lanzar abiendo que anf ajo hay mujeres, hay niñes, 
ney ancianos... Nay perros, hey gatos... hay vida? , ¿qué mentalidad hey? , ¿cómo hay 
preparar a este nombre para cometer un acto tan absolutamente inhumano y tan 
ascluramente falto de toda la racionalidad para hacer una así? ” (SIC), 


Paleloras de CRISTOBAL HALPFTER, Compositor y Direstor de Orquesta, 
pronunciaces durante su intemención en el TVE “La Clave”, al 
Pacto de Varsovia, al día 11 de telorero de 1083, 


en hombre, ses militar o no, se le oirá decir prefiera la guerra a la paz? 


Revisando la historia, de SÍStama y valores sa le oirá declr 
que sobrevivió a los continues avatares ee tensión e intereses 
entrantades llenen los días de la civilización humana sin haler clispuesto 
a cotenderles hesta sus més duras =y teribles= consscuancian? 


¿Qué ejército está elsepuesto a aceptar la responsaailidad social 
no haver salido o podide defender a la maién cepesitó en ál la confianza 
su saguidad frente a cualquier agresión extema? 


Coventry, Dresden e Hireshima por eltar sólo los tres tos élicos 
sañalados al insigne mésico son cspítules negras, como cualquier 
cualquier a les que cabría epostillar amaliendo el argumento: 
¿tueron les militares quienes hicleren posible Coventry, Dresden e Mireshima? 


aformnadamente, les comientes actuales de estudios históricos han abandonado la 
enterter línea simplista de “grandes reinades” y “gendes guerras”, mara 
ampliar el horizonte accssiole de cualquier a les tandanciós 
sociológicas y políticas globales del momento histérico concreto. 


¿Hecan los militares la guerra, o les venículos de “la continuidad de la diplomacia 
medios”? Repéss. la Historia y ee descubrirá la a la pregunta 
que tantes veses se na nesho den Cristdal Halíter: A un militar, sea aviador .0 AO, NO 
sa le domberdeer Coventry, Dresden o Hiroshima, Se le prevara para defender 

a su perra, dejando su vida en ello sí es preciso y se le exiga que cumpla su 
las órdenes recibidas de sus Jefes, quienes a su vez les reciben de la 
dirección política de la Nación, es en definitiva quien decida hasta hay 
que cdeitenderla, qué medios o en concdiciones, quedando estas cuestiones 
vuera del ámbito o de la decisión dal militar, 
también la nistoria esté llena de ejemples de antoconvicción altruista ENTE 
la propia vida en aras del bien superior de la codlesividad nacional, y quizás sas el 
ejemplo més el ea los jóvenes pileres Kamikaze faponeses durante 
la 01 Guera Mundial, paro es que ¿alguien Pensar al militar =que vive 
a diario el máximo expenitendo el Único de su vida individual, 
ESr PaDArado a el mejor samicio=, no valen 
a su vida mí el respeto a la vida de los deamés? 
¡Cámbiesa la sociadadi , cómicas al ser humano! que 
ejemplos de violencia, insolidaridad e incansruancia ha dedo a lo largo da su 
existencia y oatendremes esa colectividad angulical que todos cessamos, 
¿Quién y dónde está la primera pledra de ese edificio que 
quertames hacer el tururo de la humanidad? 
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UN ARTICULO NO PUBLICADO. 


El TCOL. LA. FELIX ALONSO 
GUILLEN nos escribe desde Madrid 
unas consideraciones sobre un ar- 
tículo suyo que todavía no ha sido 
publicado. 


Aproximadamente por noviem- 
bre de 1981, remití a la Revista un 
artículo titulado: ¿GRAVEDAD 
AMORTIGUADA? , el cual al no 


haber sido publicado hasta el pre- * 


sente, me hace suponer que no fue 
estimado para su publicación. 


El motivo de esta carta no es 
—aunque a primera vista pudiera 
parecerlo—- el reclamar por ello, 
pero sí hacerle algunas considera- 
ciones sobre las razones por las cua- 
les me decidí a escribir y enviar el 
citado artículo a la Revista. 


La primera fue la de hacer ver 
que dentro del Ejército del Aire 
tenemos, además de las inquietudes 
puramente profesionales, también 
otras diferentes. 


La segunda y más importante, la 
de plantear a nivel de aficionado, 
algún tipo de argumento que se 
opone frontalmente nada menos que 
a la actual concepción del ORIGEN 
DEL UNIVERSO, y cuya publica- 
ción podría fácilmente producir 
réplicas más documentadas contra- 
rias a las tesis sostenidas por mí, 
cosa que indudablemente nos en- 
riquecería culturalmente a todos. El 
tema por otra parte, entra dentro de 
“ASTRONAUTICA”” 


De todos los artículos que se re- 
ciben se establece una prioridad 





cartas al director 





según la mayor o menor actualidad, 
dentro de lo posible, dada la perio- 
dicidad de esta Revista. Muchas 
veces se va retrasando la publica- 
ción de algunos, cosa que ha suce- 
dido con el suyo, en beneficio de 
otros que se considera que tienen 
peligro de perder su interés. 


ACTUACION EN TVE 


— Desde Villademar (Oviedo) 
nos escribe Angel Antonio Llana 
Pérez felicitando a un Teniente Co- 
ronel por su actuación en un pro- 
grama de T.V.E. 


Como supongo que leerá esta ma- 
ravillosa revista el Tte, Coronel del 
Estado Mayor del Ejercito del Aire 
don Ramón Blanco Rodríguez, 
aprovecho un pequeño espacio «de 
ella, para que si no es mucha moles- 
tia, le den mi enhorabuena por sus 
maravillosas palabras en el coloquio 
del programa de T.V,E. “La Clave”. 


Un fuerte saludo al equipo que 
hace posible la Revista de este que 
fue y es Soldado del Ejercito del 
Aire. 
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COLECCION LA CONQUISTA 
DEL AIRE 


— Desde Madrid, nos escribe don 
J. Enrique Alvarez del Castillo co- 
rriengo un error nuestro sobre la 
citada colección. 


He recibido el numero 506 de la 
Revista que le agradezco sincera- 
mente y que, como siempre, resulta 
completísima y atractiva para los 
aficionados a estos temas. 


Si me apresuro a escribirle es 
porque en la Sección “La Aviación 
y los libros”, pág. 205, al hacer el 
comentario sobre “La Conquista del 
Aire”, se ha deslizado un tremendo 
error ya que se habla de tres volú- 
menes y se comentan tres volú- 
menes. Posiblemente son los que 
han llegado a manos del autor del 
comentario, pero he de decirle que 
de esa colección yo poseo 10 vohú- 
menes y estoy esperando el número 
11 


Mi carta no entraña crítica al 
error, sino el deseo de que éste 
pueda ser subsanado en la próxima 
revista, y porque además la colec- 
ción en sí, lo merece. 


Los' títulos publicados hasta el 
momento son: 


— Los Aeronautas 

— Los primeros aviadores 

— Los pioneros del aire 

— Los dirigibles 

— Ases de la intrepidez y la velo- 
cidad | 

— Las primeras líneas Aéreas 

— Los caballeros del aire 
Hacia el primer vuelo 
Heroinas del Aire 
— Los artífices del poder aéreo. 
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EL DAUPHIN AL SERVICIO COS- 
TERO AMERICANO. AEROSPA- 
TIALE va a entregar al Servicio de 
Guarda-Costas de los Estados Uni- 
dos, 90 helicópteros Dauphin, que, 
en la fotografía aparace llevando 
cuatro misiles ''AS-15-TT". Las en- 
tregas, que comenzaron a finales de 
1982, terminarán a primeros de 
1986. Hubo algún retraso en el co- 
mienzo de las entregas debido a que 
se le ha equipado con un rotor anti- 
par completamente nuevo y se han 
perfeccionado las palas del rotor 
principal. 


ANNO ATA 





NUEVO AEROBUS. Está por co- 
menzar el montaje de un aerobús 
que sería el primero de una nueva 
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versión avanzada del aerobús euro- 
peo A300. 


Se conocerá al próximo aparato 
de la gama A300 con el nombre de 
Serie 600. Tendrá un número de 
asientos, una capacidad de carga útil 
y una autonomía mayores y tam- 
bién motores de nueva factura. 


En realidad este primer aerobús 
A300-600 será el aerobús número 
252 producido por un consorcio 
internacional. El casco superior de 
la sección central fue construído en 
Alemania Federal y transportado al 
puerto francés de St. Nazaire donde 
será acoplado a la caja central. Bri- 
tish Aerospace en el Reino Unido 
completó los cuerpos de las alas de 
la aeronave transfiriéndolos poste- 
riormente a una fábrica MBB alema- 
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na en Bremen a comienzos de este 
mes donde se les instalarán las pie- 
zas móviles. 


Airbus Industrie, en su informe 
sobre la marcha del proyecto, decla- 
ra que el trabajo de las alas realiza- 
do en Gran Bretaña avanza a un rit- 
mo excelente, por lo que se han 
adelantado las fechas de entrega de 
las alas de las cuatro primeras aero- 
naves 600. 


El montaje final de todos los 
componentes provenientes de Gran 
Bretaña, Francia, Alemania, España, 
Bélgica y los Países Bajos, dará co- 
mienzo en Tolosa, Francia, a pri- 
meros de 1983. 


El primer avión, exclusivamente 
de prueba, debería estar terminado 
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y listo para iniciar los vuelos de 
ensayo en ¡unio del año próximo. 
Se ha programado el primer vuelo 
para julio y se espera obtener la 
certificación en marzo de 1984. 

El aerobús 600 podrá transportar 
285 pasajeros, cubriendo una distan- 
cia máxima de 3.200 millas náuticas 
entre repostajes de combustible. Es- 
tas cifras, comparadas con las de 
otras versiones A300 han incremen- 
tado en 16 el número de pasajeros y 
en 150 el número de millas náuticas 
de autonomía. El peso máximo de 
despegue será de 165 toneladas. 

La segunda aeronave de la Serie 
600 se dedicará exclusivamente a 
vuelos de prueba también, pero la 
tercera se entregará a la aerolínea 
Saudia de Arabia Saudita, que ya ha 
reservado 11. 


HA LL 


EL FUTURO. MOTOR DEL 
ATR-42. El llamado Avión de 
Transporte Regional “ATR-42” que 
están desarrollando conjuntamente 
las Compañías AEROSPATIALE y 
AERITALIA al 50% irá propulsado 
por dos turbohélices Pratt and Whit- 
ney de Canadá PW-120. En la foto- 
grafía vemos la instalación de una 
maqueta de dicho motor que tiene 
programada su certificación para el 
próximo mes de octubre de 1983. 





ESTADOS UNIDOS 


ATERRIZAJE VERTICAL AUTO- 
MATICO DE UN AV-8B HA- 
RRIER 1. Un avión McDonnell 
Douglas AV-8B Harrier ll, efectuó 
recientemente una toma de tierra 
vertical automáticamente, controla- 
da tan sólo por su piloto automá- 
tico. 


“Mis manos estaban separadas de 
la palanca de mando durante todo 
el descenso de 50 pies (15 m.)” dijo 
Bill Lowe, Piloto de Pruebas Experi- 
mentales de McDonnell Douglas, 
después del aterrizaje en las instala- 
ciones de ensayo de la Armada de 
Maryland. 





El diseño de un piloto automá- 
tico para aterrizar con el AV-8B 
representa un desafío espectal. Los 
pilotos automáticos en los aviones 


convencionales utilizan la informa- 
ción de la velocidad del aire para la 
entrada. Debido a que el vuelo esta- 
cionario del AV-8B no genera velo- 
cidad aérea hacia adelante, McDo- 
nnel!l Douglas inició el desarrollo de 
un nuevo tipo de piloto automático. 
Denominado Sistema de Aumento 
de Estabilidad y Mantenimiento de 
Altura, la unidad utiliza nuevas le- 
yes ordenadoras del mando para 
mantener el equilibrio perfecto del 
AV-8B. 

Las mejores cualivades de manejo 
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del AV-8B ayudan a eliminar la 
necesidad de un barco que sirva 
como plataforma de aterrizaje del 
avión, en condiciones de girar hasta 
ponerse frente al viento, que es la 
posición normalmente requerida 
para el aterrizaje de los aviones con- 
ven cionales. 


Otros perfeccionamientos incor- 
porados además del nuevo piloto 
automático, que han ayudado a re- 
ducir el peso de trabajo del piloto 
del AV-8B en dos terceras partes 
incluyen un ala de superior confor- 
mación supercrítica del avión, vaál- 
vulas de control por reacción, mayo- 
res flaps de ala y puesto de mando 
avanzado con el sistema digital. 


El nuevo piloto automático está 
construído por Sperry Flight Sys- 
tems, de Alburquerque, Nuevo 
México. 

AAA A a A A A 


PRUEBAS DEL 757. En esta foto- 
grafía aérea del aterrizaje de un 
Boeing 757 se puede ver claramente 
el gran ala del avión con capacidad 
para 185 pasajeros. Esta hace la 
quinta unidad del 757 que compo- 
nen la flota de ensayos en vuelo de 
Boeing. El diseño alar del 757, de 





tecnología avanzada, así como del 
767 —que es mayor— se caracteriza 
por su forma esbelta y alargada, más 
parecida a la de un planeador que 
los diseños anteriores. La presente 


foto fue sacada desde un  heli- 
cóptero que volaba junto al 757, el 


pasado 23 de diciembre de 1982, 
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GRAN BRETAÑA 


PRUEBAS SATISFACTORIAS DEL 
MISIL “SEA EAGLE”. El proyectil 
teleguiado “pensante” de Gran Bre- 
taña con computadoras a bordo 
acaba de registrar sus primeros lan- 
zamientos satisfactorios. 


Dos proyectiles Sea Eagle anti- 
buques, que se desplazan a ras del 
mar, fueron lanzados con diferencia 
de pocos segundos desde un avión 
Buccaneer contra un blanco que re- 
presentaba un buque de ataque, a 
más de 50 km. de distancia. 


Los dos proyectiles fueron plena- 
mente teleguiados y registraron un 
rendimiento “totalmente satisfacto- 
rio”, acercándose al blanco desde di- 
recciones diferentes, táctica que re- 
presenta una nueva amenaza grave 
para los buques. 


La descarga fue un paso impor- 
tante en el perfeccionamiento del 
Sea Eagle, que comenzará a prestar 
servicio a mediados de la década de 
1980. 


Los aviones Buccaneer de la Real 
Fuerza Aérea y los Sea Harrier de la 
Real Armada de Gran Bretaña serán 
los primeros dotados de este nuevo 
proyectil, cuyo alcance es más de 
dos veces superior al del proyectil 
francés Exocet, que se desplaza a 
ras del mar. 


ISRAEL 


ULTIMA VERSION DEL “GA- 
BRIEL”. La última versión del misil 
Gabriel, de lanzamiento desde el 
aire y vuelo rasante sobre el mar es 
la denominada “Mark l1l A/S” que 
puede observarse bajo los planos de 
este avión israelita. 


Puede lanzarse a gran distancia 
del blanco y que se dirija a él de 
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o efectuarle 
recorrido. 
Los israelitas denominan a estos dos 
procedimientos “lanza y olvida” o 


forma automática, 
correcciones durante el 


"lanza y actualiza”, 


tivamente. 


respec- 





UNION SOVIETICA 


AVION DE RECONOCIMIENTO. 
La Unión Soviética se encuentra en 
pleno desarrollo de un nuevo avión 
de reconocimiento a muy alta cota, 
del cual se están efectuando ya las 
pruebas en vuelo. 


La NATO le ha puesto la deno- 
minación de “Ram-M” y fue visto, 
por vez primera, en la Base Aérea 
soviética de Ramenskoye. El Ram-M 
es muy similar al avión de reconoci- 


miento a gran altitud de Lockheed, 


U-2, si bien el avión soviético tiene 
como rasgo diferencial una pieza de 
la célula que conecta los dos estabi- 
lizadores verticales gemelos. 





INTERNACIONAL 


NORTEAMERICA AUTORIZA EL 
SHORTS 360. El avión para vuelos 
cortos y medianos Shorts 360, cons- 
truido por Short Brothers, ha recibi- 
do el certificado de aprobación del 
prototipo de la Administración Fe- 
deral de Aviación de los Estados 
Unidos de Norteamérica, que facili- 
tará la introducción de este avión de 
36 plazas en vuelos comerciales en 
dicho país. 


Este certificado se ha otorgado a 


los dos meses del certificado de la 
Dirección de Aviación Civil de Gran 
Bretaña y constituye un avance im- 
portante en el programa que ha con- 
cretado en algo más de dos años la 
transición de este avión de la etapa 
de proyecto a la de aviación comer- 
cial debidamente aprobado. 





El programa completo de pruebas 
—que incluyó las de temperaturas 
elevadas y gran altura, así como 
pruebas de ruido en los EE.UU. du- 
rante el verano pasado— se realizó 
sin problemas. 


CONTRATO ENTRE THOMSON- 
CSF Y EL .MINISTERIO DE AE- 
RONAUTICA BRASILEÑO. La casa 
francesa THOMSON-CSF acaba de 
firmar un contrato con el Ministerio 
de la Aeronáutica brasileño, por im- 
porte de mil millones de francos pa- 
ra instalaciones radar de control del 





tráfico aéreo y del Sistema de Vigi- 
lancia del Espacio Aéreo, cuyo pri- 
mer centro, que aparece en la foto- 
grafía, fue instalado en Brasilia, en 
su día, por la THOMSON-CSF. 
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PRUEBAS EN TIERRA DE LOS 


MOTORES DEL CHALLENGER. 


En enero pasado se hicieron pruebas 
en tierra de los motores principales 
del nuevo transbordador CHALLEN- 
GER, que constituiráel 6. lanza- 
miento del SPACE SHUTTLE. Du- 
rante estas pruebas se localizó una 
fuga de Hidrógeno Gaseoso. Esta fu- 
ga se ha localizado en el interior del 
elemento de propulsión del trans- 
- bordador. Se cree que esta fuga pro- 
cede de un desprendimiento de Hi- 





Prueba en tierra de los motores principa: 
les del nuevo transbordador “Challenger”, 
en los que se detectó una fuga. 


drógeno Gaseoso en los circuitos de 
alta presión de los motores principa- 
les del SHUTTLE, según declaración 
de un especialista del Centro Espa- 
cial Kennedy. Esta fuga ha dado lu- 
gar a que se retrase el 6.” lanza- 
miento, que llevará el primer satélite 
relé TDRSS. Por lo tanto este inci- 
dente, sin ser grave, es serio, sobre 
todo teniendo en cuenta que reper- 
cutirá en los próximos lanzamientos 
que seguramente se verán retrasados. 
Sin embargo, NASA ha decidido 
mantener la carga útil del STS7, ya 
que es el primer vuelo comercial 
que se realizará para clientes extran- 
jeros. 


ENE A 





EL PROGRAMA ARABSAT. La 
Empresa Francesa Aerospatiale está 
construyendo tres satélites de tele- 
comunicaciones para los 22 países 
de la Liga Arabe. El primero iba a 
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Vista artística del satélite ARABSAT en 
el espacio. 


ser lanzado por el Ariane en 1984, 
Pero debido a los retrasos del pro- 


grama Ariane, es posible que dicho 


lanzamiento se vea retrasado. De to- 
das formas dicho satélite estará pre- 
parado en 1984, Estos satélites su- 
ministrarán 8.000. circuitos telefó- 
nicos y la retrasmisión de varios 
programas de T.V. Otro papel de 
estos satélites será transmitir semidi- 
rectamente los programas de Televi- 
sión a comunidades dotadas de pe- 
queñas antenas de disco con un diá- 
metro de aproximadamente 3 m, 
Asimismo transmitirá también emi- 
siones de radio, telex y transferencia 
de datos. El segundo de estos satéli- 
tes será lanzado por el SPACE 
SHUTTLE AMERICANO, y el ter- 
cero servirá de respuesto en tierra. 


El satélite Arabsat es el primero 
de una nueva generación de satélites 
de comunicación desarrollado por 
Aerospatial' y sus colaboradores, 
con el fin de cubrir necesidades na- 


cionales y regionales. Los principales 


colaboradores de  Aerospatial en 
Europa para este programa son Sele- 
nia en Italia, MBB y AEG-Telefun- 
-ken en Alemania Occidental. En Es- 


tados Unidos colaborará en este pro- 
grama la Ford Aerospace en Palo 
Alto (CALIFORNIA). 


Asimismo  Aerospatial está en 
contacto para este programa con 
Ariane Space y NASA. 


Estos satélites incorporan la tec- 
nología más avanzada, tal como es 
la estabilización en tres ejes, la utili- 
zación en la fase de transferencia de 
un sistema propulsante unificado de 
dos líquidos, el uso de fibra de 
carbón para los componentes princi- 
pales y una doble polarización de 
las señales, lo permitirá la reutili- 
zación de frecuencia. 





El general Jacques Mitterrand, presidente 

de AEROSPATIALE, firmando el acuer- 

do de desarrollo de tres satélites para la 
Liga Arabe. 








COLONIAS ESPACIALES PARA 
EL AÑO 2.000. Se están realizando 
planes y estudios para que a princt- 
pios del siglo XX] existan auténticas 
colonias espaciales, que serán cons- 
truidas en su misma órbita. 


Uno de los diseños comprende 
habitáculos con dispositivos que 
creen gravedad artificial, así como 
centros de control en las mismas 
condiciones. Para ello se conectan 3 
módulos de gravedad cero para apli- 
caciones científicas, comerciales y 
militares, y tres tetraedros que están 
conectados entre sí por tubos. Cada 
tetraedro está colocado de tal forma 
que permita recibir señales de comu- 
nicación entre 160%. Están también 
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Estación de potencia solar. 


previstas vías de acceso para los ve- 
hículos espaciales. Para la construc- 
ción de tales colonias espaciales se 
utilizarán materiales de tipo grafita- 
do. 


Otra realización asimismo es la 
de una estación de potencia solar en 
el espacio. Esta estación tendría una 
parte habitable para el personal que 
debería manipular dicha estación. 
Asimismo está prevista un área pa- 
ra los vehículos espaciales. 





Vista artística de una futura colonia 
espacial. 





El MISTERIO DE LOS CINTURO 
NES RADIACTIVOS DE LA TIE- 
RRA. Uno de los más sobresalientes 
descubrimientos de la era cósmica lo 
constituye el de los cinturones ra- 
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dioactivos de la Tierra, hecho en 
1958 por el norteamericano Van 
Allen y los soviéticos Serguéi Ver- 
nov y Alexandr Chudakov. Estos 
cinturones son unas trampas magné- 
ticas gigantes llenas de protones y 
electrones muy energéticos. 


Semejantes partículas, que vuelan 
a gran velocidad, constituyen la “ra- 
diación ionizante”. De aquí el nom- 
bre de los cinturones que, por su 
forma, semejan dos roscas gigantes- 
cas colocadas una dentro de la otra 
en cuyo centro común se encuentra 
la Tierra. Los cinturones se hallan 
situados a decenas de miles de kiló- 
metros de la superficie terrestre. Su 
límite inferior se encuentra a 
1.000 km de altura en el hemisferio 
oriental y a 500 km en el occiden- 
tal. 


Las partículas que caen en seme- 
jante trampa realizan en ella un mo- 
vimiento complejo: vuelan a gran 
velocidad a lo largo de los meridia- 
nos, “enroscándose” en espiral por 
las líneas del campo magnético de la 
Tierra. Cerca de los polos ellos se 
“reflejan” y vuelan en dirección 
contraria (el tiempo de vuelo entre 
los polos es de unas décimas de se- 
gundo). Además, las partículas deri- 
van con relativa lentitud a lo largo 
de los paralelos, dando la vuelta al 
mundo en el transcurso de unos 
cuanios minutos. 


La corriente de partículas en los 
cinturones sobrepasa en varios cien- 
tos de veces a la corriente de los 
rayos cósmicos que llegan al Sistema 
Solar desde la Galaxia. La intensi- 
dad de la radiación allí es tan gran- 
de, que muchos aparatos sensibles se 
descomponen y, naturalmente, es 
peligrosa para la salud de los cosmo- 
nautas. Por eso, se decidió trazar las 
órbitas circunterrestres de las naves 
espaciales soviéticas por debajo de 
los cinturones, a una altura de 
200-300 km. De los cálculos teóri- 
cos se podía deducir que a semejan- 
te altura no hay una radiación exce- 
siva. 


Sin embargo, los primeros vuelos: 
aun no pilotados desmostraron que 
también en el espacio cercano aguar- 
daban no pocas sorpresas. Así, los 
aparatos instalados en las naves fija- 
ron un fuerte aumento de la radia- 
ción sobre el Atlántico Sur y a ori- 
llas de la Antártica. 


Resultó que en esta zona los cin- 


turones descienden a una altura de 
180-200 km sobre la superficie te- 


rrestre. Esto se debe a un debilita- 
miento del campo magnético de 
nuestro planeta en estas regiones, 
cuya causa aún no está determinada. 
A este fenómeno se le llamó ano- 
malías de radiación. 


Hubo que revisar las rutas de los 
vuelos cósmicos y las Orbitas se co- 
menzaron a calcular. 


El significado práctico de las in- 
vestigaciones de los cinturones y sus 
anomalías no se limita a la cuestión 
de la seguridad de los vuelos. El 
“derramamiento” de los electrones 
excita a la ¡onosfera, intensifica los 
rayos X y Gamma, produce las auro- 
ras boreales y, posiblemente, pertur- 
baciones en la radiocomunicación a 
larga distancia. APN, 


A PPP PP 7 o o o PP PP o aan 





El satélite, europeo SIRIO-2 tiene dos mi- 
siones: distribuir los datos meteorológi- 
cos y sincronizar los relojes atómicos. 
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“2 DOCTRINA tiene el inconveniente de que pueda ser buena o mala, 
saludable o perniciosa, y aún sin estas cualidades, puede tener otra, la de 


inútil”. 


ALMIRANTE 


ANGEL JEREZ MANZANERO, Coronel del Arma de Aviación 





INTRODUCCION 





La importancia que tiene la 
DOCTRINA, como se sabe y se in- 
dica más abajo, junto con la lectura 
de la frase antes citada del General 
Almirante, por todos conocido co- 
mo insigne tratadista militar del pa- 
sado siglo, y al haber visto práctica- 
mente lo que suponen las carencias 
y diferencias doctrinales en un esta- 
do mayor conjunto combinado, co- 
mo indudablemente suponen en 
cualquier elemento orgánico, nos 
han espoleado a escribir sobre Doc- 
trina, no de una doctrina, sino de 
Doctrina en abstracto. Vamos a ha- 
cer un análisis de los efectos que 
puede presentar, las causas de los 
mismos y una sucinta indicación so- 
bre posibles formas de eliminarlos. 
Todo con la finalidad última de co- 
laborar a que, a la Doctrina, se le 
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preste aún más atención de la que 


indudablemente se le aplica. 





CONCEPTO DE DOCTRINA 


En el ámbito castrense, se suele 
restringir el empleo del vocablo doc- 
trina para aquellos principios, regla- 
mentos, normas, procedimientos, 
etc., directamente relacionados con 
la preparación y desarrollo de la 
guerra y sancionados por el Mando. 
Sin embargo, de los diccionarios y 
tratados acerca de la materia, se des- 
prende que puede amparar un con- 
cepto más amplio. 


Al vocablo doctrina se le da un 
valor didáctico, ya que la Doctrina 


enseña unas normas de actuación, 


enseña a realizar la misión con efica- 
cia, e inclúso define la misión mis- 
ma. 


Igualmente puede comprobarse 
que la Doctrina puede llegar a sola- 
parse mucho, casi a identificarse, 
con el Arte Militar: es decir, con la 
Estrategia, con la Táctica y con la 
Logística. 


Es un lenguaje que facilita la in- 
terpretación de la decisión del jefe, 
de la dirección, y su desarrollo y 
ejecución; también este lenguaje ha- 
ce posible el intercambio de ideas 
entre los miembros que componen 
una organización. 

Puede ser solamente la opinión 
sustentada por un grupo social, cien- 


tifico, religioso, etc. 


Digamos, por último, y sin ánimo 
de ser exhaustivos al respecto, que 
la doctrina puede estar recogida, no 
sólo en documentos doctrinales, si- 
no en la mente de los miembros del 
sujeto orgánico y relacionada con la 
posición que ocupan dentro del mis- 
mo. 
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En este trabajo, el significado 
que se le ha asignado al vocablo 
doctrina es, más o menos, el que le 
corresponde a este concepto. 





IMPORTANCIA DE LA DOCTRI- 
NA 


Del concepto anterior se despren- 
de la importancia que tiene una 
buena Doctrina. Para ponerla, si ca- 
be, un poco más en evidencia, diga- 
mos que la Doctrina se ocupa del 
ahorro de “energías”? y, a su vez, de 
encauzarlas a su óptimo rendimien- 
to. Esto es, supone, entre otras co- 
sas: obtener más tiempo para pensar 
en los problemas importantes y re- 
solver muchos iguales a la vez. Que 
los problemas se resuelvan en el es- 
calón y momento adecuados. Hacer 
el mejor uso posible del potencial 


intelectual de los individuos de la 
organización. Hacer el mejor uso 
prácticamente posible de todos los 
recursos en la organización. Diga- 
mos, por último, repitiendo y am- 
pliando, que una buena Doctrina 
equivale a una Estrategia, a una Tác- 
tica y a una Logística cuyas calida- 
des pueden ser decisivas para vencer 
al enemigo. 








DEFECTOS DOCTRINALES Y SUS 
EFECTOS 


Falta de evolución 


Es necesario tener en cuenta que 
la doctrina, para serlo con toda pro- 
piedad, ha de evolucionar constante- 
mente en muchas de sus partes, ya 
que hace referencia a sujetos orgáni- 
cos y éstos evolucionan. Ási, cuan- 
do no se actualiza, la doctrina pue- 
de, como dice Almirante, llegar a 
ser perniciosa: Se dan casos en que 
las circunstancias en que se han de 
aplicar ciertas normas de carácter 
preceptivo - hacen tan patente su in- 
viabilidad, ponen de forma tan clara 
que su aplicación es contraprodu- 
cente, que se llega al confusionismo 
y cuanto más desacuerdo haya entre 
lo aconsejado por las circunstancias 
y lo dictado por el precepto, mayor 
es la frustración que produce a los 
que pretenden obedecerlo, pudiendo 
llegar a ser material o moralmente 


necesario el contravenirlo. No cabe 
duda que esto contribuye, de forma 
proporcional a su entidad, a la rela- 
jación de la disciplina. 

Un ejemplo interesante para su 
análisis lo constituye la adopción, 
por el Ejército del Aire de las Orde- 
nanzas y del Reglamento Provisional 
para el Detall y Régimen Interior de 
los Cuerpos, del Ejército de Tierra, 
e igualmente la adopción de gran 
parte de la doctrina del mismo. Con 
el paso del tiempo, la misión del 
Ejército del Aire fue adquiriendo 
más sustantividad y singularidad y 
paralelamente se fue creando y 
adoptando doctrina, lo que ha su- 
puesto en la actualidad que la doc- 
trina del Ejército del Aire en mu- 
chos aspectos se aproxime más a la 
de la Armada que a la del Ejército 
de Tierra, su principal fuente inicial. 
Debido a esto, gran parte de aque- 
llas ordenanzas y régimen interior se 
hicieron inaplicables y se fue aban- 
donando su uso, sin que oficialmen- 
te se dijera nada al respecto, hasta 
la aparición de las Reales Ordenan- 
zas para las Fuerzas Armadas, sin 
que esto signifique que la tarea de 
actualización y adaptación de la 
doctrina que contemplan las Orde- 
nanzas y Reglamentos citados haya 
concluido aún contando con otras 
disposiciones. 


Esto no significa que sean dos li- 
bros inútiles, por lo contrario son 
dos libros formidables, y su espíritu 
es de un interés inconmensurable 
para el Ejército del Aire. 


Es necesario también que la evo- 
lución no esté totalmente condicio- 
nada a la evolución de la de otros 


países, ha de hacerse también con' 


independencia lo cual con el desa- 
rrollo de las armas puede suponer 
ventajas estratégicas, tácticas y logís- 
ticas. 


Exceso de detalle 


A veces las normas y reglamentos 
pretenden tenerlo todo previsto, por 
considerar a los escalones inferiores 
faltos de recursos o de capacidad 
para la decisión, o por falta de con- 
fianza en su moral; otras, además de 
contener este detalle apuntado, aspi- 
ran a ser de aplicación a un número 
elevado de unidades. Los efectos 
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que pueden esperarse son análogos a 
los expresados en el párrafo prece- 
dente, ya que es difícil, cuando no 
imposible, contemplar todas las cir- 
cunstancias probables o que se den 
todas las circunstancias contempla- 
das. La amplitud del ámbito de apli- 
cación es inversamente proporcional 
al detalle permisible, pues cualquier 
diferencia en la misión de las unida- 
des, o bien en el entorno o situa- 
ción en que ha de llevarse a cabo, 
repercute, de acuerdo con lo que 
enseña la orgánica, en la diferencia- 
ción de los procedimientos corres- 
pondientes. 


Este defecto (igual que el ante- 
rior y todos en general), tiende a 
ahogar la iniciativa. Por muy estu- 
diadas que puedan estar las normas 
e instrucciones, por mucho que pre- 
tendan tener todo previsto, ya se di- 
ce que no es posible tener. estudia- 
das todas las circunstancias que pue- 
dan aparecer, ni que vayan a apare- 
cer todas las circunstancias estudia- 
das. Por esto, el que va a tomar una 
decisión tiene que tener un margen 
para que pueda obrar según la situa- 
ción. Naturalmente, las decisiones 
de los escalones más bajos de la ca- 
dena jerárquica son a menor plazo 
temporal y más cerca del lugar de la 
acción, lo que permite emitir las de- 
cisiones con un número menor de 
circunstancias contingentes. Esto se 
logra con la iniciativa, la cual debe 
ser propiciada por la doctrina, dan- 
do ideas, previsiones y otras medi- 
das. 


La iniciativa, aunque comparte 
algún riesgo de falta de coordina- 
ción y de adaptarse a la “idea” del 
jefe, no está reñida con la disciplina 
y es enriquecedora. 


Incompatibilidades doctrinales 


Cuando organismos que tienen 
que cooperar por estar situados a un 
mismo nivel, u organismos que están 
en una misma línea jerárquica, o 
tengan alguna clase de dependencia, 
tienen doctrinas incompatibles, se 
dificulta mucho la cooperación o 
acción de mando, pudiéndose llegar 
a la “anarquía orgánica”. El hecho 
de que se necesiten doctrinas dife- 
rentes no implica que tengan que 
ser incompatibles. 
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Adopción de doctrinas sin adapta- 
ciones 


Para juzgar la conveniencia de la 
adopción de doctrina de otras orga- 
nizaciones (fuentes doctrinales a las 
que se tiene el deber de recurrir), es 
necesario estudiar el entomo o si- 
tuación donde se piensa aplicar. 
Puede que consideradz aisladamente 
una doctrina sea buena, pero no en 
relación con el ámbito de su aplica- 
ción, ámbito que incluye las doctri- 
nas en vigor. 


El estudio a que se hace referen- 
cia deberá indicar las modificaciones 
a introducir en la doctrina que se 
adopte y en el ámbito de aplicación 
y tener también muy en cuenta la 
calidad de lo que se deroga, en com- 
paración con lo que se va a poner 


en rigor, y los costes que esto supo- 


nte. 


Concretando con un ejemplo: pa- 
ra el Ejército del Aire significa que 
está obligado a incorporar a su doc- 
trina las teorías de cualquier socie- 
dad que les sean útiles, incorpora- 
ción que se hará teniendo en cuenta 
los costos de todo tipo y las venta- 
jas que esperan obtenerse, sin me- 
noscabo de las peculiaridades en que 
una colectividad militar ha de desen- 
volverse. Y aun al adoptar procedi- 
mientos del Ejército de Tierra y de 
la Armada, lo cual constituye un de- 
ber ineludible por las ventajas que 
pueden derivarse y que deben ser 
impuestas por los organismos de ma- 
yor rango, se debe tener en cuenta 
la propia doctrina. 


Especial mención merece la adop- 
ción de doctrinas de sociedades 6 
ejércitos extranjeros, ya que, aunque 
debe estarse siempre predispuesto, 
puede caerse en el error de imitar 
estúpida e innecesariamente, al con- 
siderar que la doctrina de un país 
próspero y/o con un ejército pode- 
roso es de calidad: lo óptimo de 
una organización puede ser nefasto 
para otra. Antes de tales medidas 
debe mediar un profundo análisis de 
las causas de la prosperidad o poten- 
cialidad del ejército (o sociedad), así 
como, repetimos, de la bondad de 
lo que se va a traer y de lo que se 


piensa sustituir y del entorno. 
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Divulgación no adecuada 


Otro defecto que pueden presen- 
tar los documentos doctrinales es no 
estar adaptados a aquellos que los 
deben interpretar. Se quiere decir 
con esto que, por ejemplo, debe 
emplearse un lenguaje claro y senci- 
llo, cuando va a ser empleado por 
soldados con poca instrucción, y 
cuando vaya a ser utilizado por per- 
sonal no técnico en determinada 
materia es necesario emplear el len- 
guaje no técnico. 


A los diferentes usuarios de la 
doctrina debe llegar aquello que ne- 
cesitan conocer. A veces el usuario 
tiene que seleccionarla entre grandes 
cantidades de información, lo que 





supone una pérdida de tiempo y 
puede peligrar la selección adecuada. 


Igualmente la doctrina no tiene 


. por qué estar recogida solamente en 


papel, los documentos doctrinales 
deben estar constituidos por cintas 
magnetofónicas, películas, dibujos, 
por todo aquello que contribuya a 
que la doctrina sea interpretada 
correctamente y divulgada y asimila- 
da con rapidez. 





CAUSAS DE LOS DEFECTOS 





“Sordera doctrinal” 


Con la expresión “sordera doctri- 
nal” denominamos la falta de capa- 
cidad del sujeto orgánico para detec- 


tar las mejoras doctrinales necesa- 
rias. Las subcausas que apreciamos, 
sin pretender que sean las únicas, 
son las siguientes: Conocimientos 
inadaptados o no actualizados del 
personal que forma parte de los ór- 
ganos de mando, especialmente de 
los directivos. La falta de una orga- 
nización (parte de la doctrina) cuyo 
reparto de funciones y estructura de 
sus Órganos sea el adecuado para 
permitir dedicar la atención necésa- 
ria a los problemas doctrinales. 


“Desidia” doctrinal 

Es muy frecuente que en las enti- 
dades orgánicas se dé lo que pudiera 
denominarse “desidia” doctrinal; sus 
miembros se dan cuenta de que la 


doctrina está abandonada, esto es, 
por ejemplo, que los reglamentos es- 
tán anticuados, que no responden a 
las necesidades del presente. Absor- 
bidos por la rutina, se va dejando 
pasar un día y otro, sin que se pon- 
ga remedio, con lo que la situación 
se va agravando de forma progresiva. 
(El mal reparto de funciones influye 
en esta desidia.) 


“Petulancia” y “desaliento” doctri- 
nal 


Este defecto se da cuando al te- 
ner conocimiento de una teoría, fór- 
mula doctrinal o idea que nos pare- 
ce razonable, se considera que debe 
adoptarse. Surge el “desaliento” al 
creer que malintencionadamente no 
se ponen en práctica, sin pensar que 
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puede haber muchas razones para 
no ponerla, como puede ser el no 
ser buena en primer lugar, el no ha- 
berla comunicado debidamente, etc. 
Lo que tenemos que hacer no es 
desmoralizarnos, sino, si tan conven- 
cidos estamos de su bondad, anali- 
zar los obstáculos que se oponen a 
su implantación para eludirlos o eli- 
minarlos. 


Doctrinarismo 


Al doctrinario lo define el Diccio- 
nario Enciclopédico de la Guerra co- 
mo el “partidario de cierta doctrina, 
aferrado a ella” y continúa después 
comentando: “Na es ni mucho me- 
nos aconsejable este apego a una 
doctrina determinada, por cuanto la 
doctrina, como todo en este mundo, 
tiene que seguir la evolución natu- 
ral, las modificaciones que se intro- 
ducen, singularmente en la táctica, 
como consecuencia de los nuevos 
medios”. Hay que andar con tiento y 
no dejarse seducir por las noveda- 
des, que a veces no cristalizan en 
nada definitivo, pero tampoco se de- 
ben cerrar los ojos a la realidad, y 
empeñarse en seguir fiel a las ideas 
y procedimientos que la realidad de- 
muestra claramente que han queda- 
do anticuados”. 


“Papanatismo” doctrinal 


No sabemos si empleamos el vo- 
cablo con mucha rectitud semántica, 
pero, desde luego, nos parece de 
mucha aplicación para calificar a 
aquellos que sólo ven “buenas cuali- 
dades” en la doctrina ajena y me- 
nosprecian la propia, que puede ser, 
y en muchos casos es, mejor que la 
primera. La única disculpa es el 
““cansancio doctrinal”, que puede 
producir algo que se repite con mu- 
cha frecuencia; pero. si es bueno, no 
puede menospreciarse. Indirectamen- 
te se ha hecho referencia con ante- 
rioridad a esta causa al hablar de la 
adopción de doctrinas extranjeras. 


Excesiva dependencia doctrinal 


Como se ha indicado al escribir 
sobre evolución, es necesario investi- 
gar y elaborar doctrina por cuenta 
propia, para conseguir las ventajas, 
allí señaladas, tácticas, estratégicas y 
logísticas. 


“Perfeccionismo” doctrinal 


A veces la publicación o sanción 
de la doctrina se retrasa, tratando 
de conseguir que sea lo mejor posi- 
ble. La búsqueda de lo' mejor, qué 
duda cabe, es uno de los objetivos 
que debe proponerse todo aquel que 
esté dedicado a elaborar doctrina, 
pero no debemos caer en aquello 
que pudiera denominarse “perfeccio- 
nismo”, esto es, en el defecto de 
tratar de conseguir algo humana- 
mente inalcanzable. Hay que tener 
en cuenta que “lo mejor es enemigo 
de lo bueno”. 


Descordinación doctrinal 


Es motivo de las diferencias doc- 
trinales a que antes se ha hecho re- 
ferencia. Organismos diferentes de- 
ben tener doctrina diferente, pero 
las diferencias no pueden llegar a 
impedirles cooperar o a que no se 
pueda ejercer la acción de mando. 
Es necesario que el mando haga uso 
de la función coordinadora para evi- 
tarlo. 





ELABORACION DE LA DOCTRINA 


La Doctrina es el resultado de es- 
tudios técnicos, los dictámenes de la 
práctica (ejercicios, maniobras, etc.), 
experimentación, progreso de las 
ciencias, etc. Por lo tanto, las fuen- 
tes doctrinales son inagotables. 


De acuerdo con esto, su elabora- 
ción, entre otras cosas, necesita de 
unos circuitos de información cons- 
tituidos por flujos ascendentes y 
descendentes de datos e informes, 
de necesidades y posibilidades. 


Dependiendo de la entidad y si- 
tuación orgánica del sujeto orgánico, 
es necesario instituir unos subórga- 
nos encargados de elaborarla o hacer 
que otros ya instituidos asuman la 
tarea, y en general y muy importan- 
te, es mentalizar del deber que tiene 
cualquier individuo que pertenezca 
al órgano y en cuanto esté a su al- 
cance, de colaborar a elaborar. la 
doctrina. Hace falta formar a los in- 
dividuos con este propósito y, para 
algunos, puede requerirse una prepa- 
ración especial o experiencia prácti- 
ca. 


Con estas palabras, queremos de- 
cir que el ente orgánico debe estar 
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estructurado o preparado para esta 
función regenerativa o, mejor, evolu- 
tiva; es decir, los cambios deben 
producirse sin traumas. La Doctrina 
debe propiciar la creación y evolu- 
ción de la misma Doctrina en sí 
misma y, desde luego, no debe ser, 
como puede serlo, un obstáculo pa- 
ra tal creación y evolución. 


La elaboración doctrinal debe en 
muchos casos ser previsora; su falta 
puede suponer la imposibilidad de 
solución; pensemos, por ejemplo, 
que la falta de previsión doctrinal 
puede ser causa de perder la guerra. 
En otros casos, cuando aparece la 
necesidad manifiesta de nuevos pro- 
cedimientos doctrinales, ya se han 
producido estragos, sin necesidad de 
que sea el ejemplo bélico antes des- 
crito. 


Al mismo tiempo, debe dejar la 
puerta "abierta a las soluciones rápi- 
das, otras veces requerirá, si las cir- 
cunstancias lo permiten, una elabo- 
ración lenta, etc. 





CONCLUSION 


Cuanto se ha escrito no son me- 
ras especulaciones, son defectos a 
eliminar y cualidades a conseguir en 
la Doctrina, tarea cuyo producto es, 
entre otras cosas, evitar que los de- 
fectos doctrinales se pongan de ma- 
nifiesto en la guerra, si se pueden 
evitar en la paz. Es también cultivar 
el arte o ingenio estratégico, el arte 
o ingenio táctico, el arte o ingenio 
logístico. 


Para terminar, vamos a decir, tra- 
tando de reflejar en parte y con 
otras palabras, la importancia esboza-' 
da en lo que se ha escrito con ante- 
rioridad de forma explícita o tácita, 
que la DOCTRINA, producto de un 
estudio reflexivo y organizado es un 
“arma” de mucha eficacia. Para dis- 
poner de ella, no hace falta el em- 
pleo de muchos recursos; por el 
contrario, es generosa en proporcio- 
narlos, ya que, entre otras cosas, 
nos enseña a emplear los mínimos 
necesarios y a hacer un óptimo em- 
pleo de los mismos. En general, su 
adecuado desarrollo y posterior o si- 
multáneo empleo conduce, aun con 
medios más reducidos que los del 
adversario, a la VICTORIA. NU 
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Mantenimiento Racional 
de Aviones 





Por MIGUEL GALANTE GUILLE, Comandante Dr. Ingeniero Aeronáutico 





Toda nuestra vida es un continuo 
resolver problemas que se nos plan- 
tean, problemas que resolvemos de 
acuerdo con los conocimientos. que 
de ellos tenemos. 


En no contadas ocasiones, cuan- 
do hay un asunto que resolver, la 
limitación impuesta por la necesidad 
apremiante de alcanzar con premura 
una solución, hace que se carezca 
del tiempo necesario para recopilar 
una exhaustiva información y esto 
conlleva que la solución adoptada 
difícilmente sea la óptima. 


A veces se observa que, sobre un 
mismo problema, dos personas emi- 
ten juicios contrapuestos, pero la 
exposición y planteamiento que 
cada uno realiza, así como sus razo- 
namientos y conclusiones son acer- 
tadas. La causa de este desacuerdo 
hay por tanto que buscarla en el 
conocimiento parcial del problema 
que les conduce a conclusiones di- 
vergentes, conclusiones a veces pos- 
teriormente defendidas a capa y 
espada. 


Debemos siempre tender a la bús- 
queda de la máxima información 
antes de iniciar la resolución de un 
problema. Ciñéndonos a un campo 
especifico como es el mantenimien- 
to de aeronaves, ¿cómo poder contar 
de una forma rápida con la mayor 
información posible para resolver un 
problema técnico de una aeronave? 
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En las aeronaves hay que distin- 
guir el mantenimiento programado y 
el que hay que realizar como conse- 
cuencia de averías imprevistas y 
modificaciones introducidas por el 
fabricante. El mantenimiento pro- 
gramado viene especificado en la 
documentación técnica de la aero- 
nave, donde se indican las distintas 
inspecciones a realizar cada determi- 
nadas horas de funcionamiento oO 
cada periodo de tiempo, lo que 
antes suceda. Pero esto no sólo para 
la aeronave y sus instalaciones, sino 
también para su planta propulsora, 
así como para muchos de sus equi- 
pos y accesorios que de por sí tie- 
nen vida propia. 


Como controlar esta cantidad de 
datos de una forma racional sin que 
se produzcan errores tan' desgra- 
ciados como es el introducir un 
avión en un hangar de manteni- 
miento para efectuar un cumpli- 
miento y después de realizado, a las 
pocas horas de vuelo volverlo a in- 
troducir en hangar para realizar 
otro. Esto así dicho parece una 
atrocidad, pero si se piensa que in- 
terviene el factor humano con todo 
lo que ello lleva implícito, y si se 
manejan varios tipos de aeronaves y 
cada tipo requiere sus correspon- 
dientes ficheros con innumerables 
controles de datos, esta atrocidad, 
puede llegar a hacerse realidad. 
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¿Tiene este problema solución? . 
Hoy en día al menos se cuenta con T. 12 - Ala 46 
medios eficaces para ello. Existen 
máquinas con una gran capacidad de 
almacenamiento de datos y una 
elevada velocidad de exposición de 
los que en un momento determi- 
nado se deseen. A estas máquinas se 
las conoce con el nombre de 
ORDENADORES ELECTRONICOS. 


En un Centro de Mantenimiento 
de aeronaves, un ordenador electró- 
nico es una eficaz herramienta. El 
disponer en tiempo real del conoci- 
miento del estado de un avión en 
cuanto a revisiones y cumplimenta- 
ciones de sus diferentes elementos, 
así como su historial de averías, 
conduce a la posibilidad de progra: horas para entrar en revision 
mar con suficiente antelación las ne- 
cesidades previsibles, lo que induda- 
blemente redunda en una mayor dis- 
posición de aeronaves operativas. 
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Hemos llegado a la conclusión de 
que disponer de un ordenador es 
positivo en el mantenimiento de 
aeronaves; ahora bien: ¿qué tipo es | 
el adecuado? ! | 
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Comencemos analizando desde 
nuestro particular .enfoque los len- 
guajes fundamentales en que traba- 
jan los ordenadores. Para ello es 
necesario tener presente que en un 
centro de mantenimiento hay que 
controlar la entrada en revisión de 
los aviones, lo que facilita la progra- 
mación de vuelos (ver figura 1), 
manteniendo siempre la curva real 
lo más cerca de la diagonal ideal 
que las circunstancias permitan. Es 
conveniente disponer cada mes de horas votadas 
las horas voladas avióndía y las 
acumuladas por el conjunto de avio- 
nes (ver figuras 2 y 3). Es necesario 
establecer programas de control de 
averías, de cumplimientos, etc. Estas 
circunstancias hacen que el lenguaje 
COBOL y sus derivados no sean 
adecuados, más aptos para centros 
de suministros de repuestos donde 
existen grandes ficheros. Por otra 





parte el lenguaje FORTRAN es del total acum, 318:5 
tipo científico más coherente en 

una universidad o centro de cálculo. Ñ 10 08 20 

El tercer tipo de lenguaje diferencial 


es el BASIC; éste puede ser emplea- Aviones T. 12 (Marzo) 
do como fichero y a su vez posee 
capacidad de cálculo y sobre todo 
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tiene una gran facilidad de grafica- 
ción, es por tanto el más idóneo en 
un centro de mantenimiento de 
aeronaves. 


Hemos llegado a la conclusión de 
que para controlar el mantenimiento 
de aeronaves es rentable disponer de 
un ordenador y que conviene que 
este opere en lenguaje BASIC, Va- 
mos ahora a tratar de definir la ca- 
pacidad del ordenador. 


Tomando como base de tiempo 
la anualidad, es necesario conocer 
de cada avión como datos básicos, 
las horas de vuelo que realiza cada 
día. Esto se puede albergar en una 
matriz de 12 filas y 31 columnas, 
representando cada fila un mes del 
año y sus 31 elementos cada uno de 
los días del mes, rellenando con ce- 
ros. los elementos sobrantes cuando 
el mes tenga menos de 31 días. Así 
que definida la matriz de horas de 
vuelo: 


Hi1 Hi ---- H 31 
Ha 1 Ha 2 La Ha 31 
Hi21 Hi22 112,31 


el elemento Hj k indica las horas 
voladas por el avión en considera- 
ción en el mes 1 y día k. Esta 
matriz está formada por: 


12 x 31 = 372 elementos 


lo que requiere una capacidad de 
ordenador de: 


372 x 8 =2.976 bytes 


El número de elementos con 
cumplimientos en un avión se puede 
estimar en 300. Eligiendo esta cifra 
como orden de magnitud debemos 
introducir una matriz rectángular o 
un conjunto de matrices columnas, 
correspondiendo cada matriz a un 
sistema del avión, tal que en total 
posean 300 elementos, lo que ocu- 
pará una capacidad de memoria del 


328 


ordenador de: 


300 x 8 = 2,400 bytes 


Hay que tener en cuenta que se 
debe llevar un control estadístico de 
averías. En el avión Mirage Fl están 
tipificadas en unas 200. Tomando 
esta cifra como base de cálculo será 
necesario al menos pensar en una 
matriz de 200 elementos, indicando 
cada uno la cantidad de veces que 
se ha producido un determinado ti- 
po de avería. Esto lleva consigo una 
ocupación de memoria del ordena- 
dor: 


200 x 8 = 1.600 bytes 
así que como mínimo necesitamos: 


2.976 bytes para almacena- 
je de horas de 


vuelo 

2,400 ” para control de 
rotables 

1.600 ” para control de 
averías 


Total ... 6.976 bytes “v 7 Kbytes 


Tenemos pues un mínimo de 7 
Kbytes en matrices. Para realizar el 
programa conviene preveer 7 Kbytes 
más de utilización de memoria del 
ordenador. Por ello podemos cifrar 
un mínimo de 14 Kbytes por pro- 
grama-avión. Dado que un ordena- 


dor con 16 Kbytes quedaría muy 


justo, consideramos necesario un 
ordenador con capacidad de memo- 
ria de 32 Kbytes. Si se quiere con- 
trolar no sólo la matriz de cumpli- 
mientos de rotables, sino también 
especificar su denominación, así 
como los números de serie, las nece- 
sidades de memoria aumentan y 
sería entonces necesario pasar a 
ordenadores de 100 Kbytes de ca- 
pacidad, lo que no es una cifra alar- 
mante y corresponde a ordenadores 
de pequeña capacidad. 


Hemos indicado la necesidad de 
14 Kbytes como mínimo para un 
programa control de avión, un es- 
cuadrón de vuelo puede cifrarse en 
24 aviones. Debemos por tanto efec- 


tuar 24 programas con posibilidad 
de encadenamiento, pues si, por 
ejemplo, se desea conocer la can- 
tidad total de un tipo de avería pro- 
ducida, el ordenador debe tomar 
este dato de cada uno de los 24 
programas y sumarlos. Esto lleva 
consigo que la capacidad mínima de 
almacenamiento en casetes o discos 
sea de: 


24 x 14= 336 Kbytes 


En Bases donde hay dos Escua- 
drones, o sea, 48 aviones la necesi- 
dad es doble: 672 Kbytes. Conside- 
rando que no sólo hay que tener en 
cuenta programas-avión  almace- 
nados, sino también programas di- 
rectores que vayan llamando a los 
distintos programas-avión para €x- 
traer de ellos los datos específicos 
que se necesiten y que estos progra- 
mas tambien deben quedar almace- 
nados en los casetes o discos; con- 
viene pensar en la necesidad de 
tener una capacidad de almacena- 


miento de programas de 1 Me- 
gabyte. 
Como síntesis de lo expuesto 


podemos afirmar que en un centro 
de mantenimiento de aeronaves es 
rentable disponer de un ORDENA- 
DOR ELECTRONICO, que opere en 
lenguaje BASIC, que posea una ca- 
pacidad de memoria entre 32 y 100 
Kbytes y una capacidad de almace- 
namiento de programas y datos de 1 
Megabyte. Estas cifras corresponden 
a un pequeño ordenador, siendo 
muy populares en la actualidad. 


En el Control Técnico del mante- 
nimiento de aeronaves del Ala 46 
(Base Aérea de Gando) disponemos 
de un Hewlet-Packard HP-85 de 32 
Kbytes de capacidad de memoria y 
210 Kbytes de almacenamiento en 
casetes. Hemos realizado el Progra- 
ma de Control de mantenimiento de 
los T.12 (Aviocar). Actualmente es- 
tamos mecanizando el sistema de 
partes diarios de personal y órdenes 
de trabajo con objeto de, unido a las 
plantillas cubiertas y sueldos, coste 
de amortización de maquinaria e 
inmuebles, obtener datos de la efi- 
cacia y valor del mantenimiento. YB 
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FALLO DEL CONCURSO DE FOTOGRAFIAS HISTORICAS DE LA AVIACION ESPA- 
ÑOLA, CONVOCADO POR EL SEMINARIO DE ESTUDIOS HISTORICOS AERO- 
NAUTICOS (S.E.H.A.) 


En Madrid, a 11 de enero de 1983, reunido el jurado para la concesión de los Premios del 
Concurso de Fotografías Históricas de la Aviación Española, formado por el Coronel don Emilio Dáneo 
Palacios, Coronel don Antonio Linares Mohedano, Comandante don José Clemente Esquerdo, Capitán 
don Andrés Murillo Santana y don Ricardo Fernández de la Torre, y presidido por el General Presidente 
del Seminario de Estudios Históricos Aeronáuticos don Abundio Cesteros García, se conceden los 
siguientes premios: 


a) PREMIOS DE FOTOGRAFIA UNICA: 


PRIMER PREMIO, dotado con 25.000 pesetas, a la fotografía titulada “Dos ases frente frente”, de 
don Luis Ignacio de Azaola Reyes. 


SEGUNDO PREMIO, dotado con 15.000 pesetas, a la fotografía titulada “Vuelo del General 
Sanjurjo”, del Coronel don Julio Pérez Vega. 


TERCER PREMIO, dotado con 10.000 pesetas, a la fotografía titulada “Ascensión en globo en 
Guadalajara””, de don Alfonso Grande de Lanuza. 


b) PREMIOS COLECCION FOTOGRAFIAS 


PRIMER PREMIO, dotado con 35.000 pesetas, a la colección de fotografías presentadas por el 
Capellán del Ejército del Aire don Jesús Amurrio Rubio, con el título de “Historia Gráfica del 
Aeródromo Militar y Base de Hidros de los Alcázares”. 


SEGUNDO PREMIO, dotado con 20.000 pesetas, a la colección de fotografías presentadas por el 
Teniente Coronel don Santiago San Antonio Copero, con el título de “Patrulla Acrobática ASCUA”. 


TERCER PREMIO, dotado con 15.000 pesetas, a la colección de fotografías presentadas por don 
Luis Ignacio de Azaola Reyes con el título de “Uniformes, trajes de vuelo y atuendos”. 


ACCESIT, dotado con 10.000 pesetas a la colección de fotografías presentadas por don Luis lgnacio 
Azaola Reyes, con el título de “Algunos de los muchos”. | 


ACCESIT, dotado con 10.000 pesetas, a la colección de fotografías presentadas por don Luis Ignacio 
de Azaola Reyes, con el título de “Aquellos bombarderos”. 


ACCESIT, dotado con 10.000 pesetas, a la colección de fotografías presentadas por don Natalio 
Grande Ayensa, con el título de “Patrulla ATLANTIDA”. 
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PREMIO “JUAN VIGON” 


INSTITUIDO POR EL PATRONATO DEL INSTITUTO NACIONAL 
DE TECNICA AEROESPACIAL “ESTEBAN TERRADAS" PARA HONRAR “LA 
MEMORIA DE SU FUNDADOR 


Para honrar la memoria del Excmo. Sr. D. Juan 
Visón Suerodíaz, Fundador del Instituto Nacional 
de Técnica Aeroespacial «Esteban Terrádas», el 
Patronato del mismo Instituto acordó crear el Pre- 
mio «JUAN VIGON>», que será eoncedido al me- 
jor trabajo que un autor o autores españoles pre- 
senten, ajustado a cualquier tema sobre Investi- 
gación y desarrollo de la Técnica Aeronáutica o 
Espacial. 

El Premio «JUAN VIGON>» para vi bienio 1982- 
1983, será concedido con arreglo a las siruientes 


BASES 


1.2 Los trabajos que se presenten serán origi- 
nales, no admitiéndose los que en su totalidad o 
en su parte fundamental havan sido juzgados por 
cualquier Corporación científica, docente o acadé- 
mica. La consideración de trábajo original se 
acreditará mediante declaración jurada que se 
acompañará al trabajo presentado. 


Los trabajos se ordenarán en la forma siguiente: . 


— Introducción general sobre el estado actual 
del tema científico-técnico, tratado, con la 
bibliografía correspondiente. 


— Desarrollo detallado de la parte original. 
— Conclusiones fundamentales del mismo. 


2.* Eltema de los citados trabajos versará sobre 
algún aspecto de cualquier Ciencia o Técnica apli- 
cada a la Aeronáutica o a la Investigación del Es- 
pacio, 

3. El Premio «JUAN VIGON» para el bienio 
1982-1983, se dota con 400.000 pesetas, y sólo se 
concederá a un único trabajo. También se conce- 
derán avudas económicas de 30.000 pesetas a cada 
uno de los trabajos que el Jurado considere apto 
para ser admitidos al Concurso, quedando, por 
consiguiente, excluídos de esta ayuda el que re- 
sultare premiado y los considerados como no 
aptos. 


4,2 El Concurso será resuelto por un Jurado 
formado por el Presidente, Vicepresidente y Se- 
cretario General del Patronato; el Director Gene- 
ral, el Subdirector General Técnico, el Subdirec- 
tor General de Planes y Programas, los Directores 
de Departamentos y el Secretario General y 
Técnico del Instituto, que actuará de Secretario 
del Jurado. 


5.2 Si a juicio del Jurado ninguno de los tra- 
bajos presentados reuniese méritos suficientes 
para alcanzar el premio, se podrá declarar desier- 
to el Concurso, manteniéndose, no obstante, la 
ayuda económica a que se refiétre el párrafo 2. de 
la Base 3.*, bajo las condiciones que en la misma 
se determinan. 


6. La propiedad intelectual del trabajo pre- 
sentado seguirá perteneciendo a sus respectivos 


autores. No obstante, el INTA podrá utilizar el 
trabajo premiado para su uso propio sin carácter 
comercial. 


712 La posesión del Premio «JUAN VIGON», 
individualmente o en grupo, será considerada co- 
mo mérito especial para acceder a un puesto de 
plantilla del INTA, para el personal contratado 
del mismo. 


8.2 Los trabajos destinados a este concurso se- 
rán entregados en la Secretaría-General del Patro- 
nato, P.? del Pintor Rosales, 34, en días y horas de 
oficina, consignando: -“Para el Concurso Premio 
«JUAN VIGON» del bienio 1982-83“, 


9.2 Cada trabajo presentado con un lema, se en- 
viará bajo sobre cerrado y lacrado (sobre núm. 1), 
y en el exterior del mismo, sin que figure ningu- 
na indicación que permita identificar al autor o 
autores, se consignarán los datos de la base an- 
terior y el lema. Dentro del mismo sobre se in- 
cluirá otro (sobre núm. 2), también cerrado y la- 
crado, en cuyo exterior llevará escrito el mismo 
lema y contendrá en su interior una cuartilla 
escrita con el citado lema y nombre, profesión y 
dirección del autor o autores del trabajo. 


La presentación de cada trabajo en INTa se 
efectuará contra recibo, en el cual se consignará 
la fecha de entrega del lema. 


10.2 El plazo improrrogable de admisión de 
trabajos terminará el 31 de diciembre de 1983, a 
las doce horas. 


11. El “concurso será resuelto, a ser posible, 
con la antelación suficiente pará que el Jurado 
pueda dar cuenta del fallo al Pleno del Patronato 
en la sesión que éste celebre en el mes de abril de 
1984, hasta cuya fecha el fallo será secreto. 


12.? Una vez conócido el fallo del Concurso se 
comunicará a los autores que hayan obtenido el 
Premio y las ayudas económicas señalados en la 
Base 3.*, (una vez abiertos, los sobres núm. 2 de 
esos trabajos), convocándoles al acto que se cele- 
brará para entrega de los mismos, que a ser posi- 
ble, coincidirá con el Pleno del Patronato de ma- 
yo-de 1984, aniversario de la Fundación del Insti- 
tuto. 


13.2 En el mismo acto se devolverán los traba- 
jos que obtuvieron ayudas económicas, mediante 
los requisitos administrativos pertinentes, hacién- 
dose cargo de cada ayuda económica y del trabajo 
la persona que entregue el recibo justificante de 
la presentación del correspondiente trabajo. 


14.2 Los trabajos que no obtuvieran Premio ni 
ayuda económica serán retirados de la misma de- 
pendencia donde fueron presentados, con anterio- 
ridad al 31 de julio de 1984, en días y horas de ofi- 
cina mediante devolución del recibo que fue faci- 
litado a la recepción del trabajo, los cuales serán 
devueltos con el respectivo sobre núm. 2, sin abrir. 





Comandante del Arma de Aviación (EA) 


— —— — HA A A AAA a A 


La actualidad y expectación que comparten en estas fechas es- 
tos dos aviones es tan conocida por todos como ignorado es el 
desenlace en cuanto a la elección de uno de estos dos modelos por 
el Gobierno Español para constituir el eje principal, en cuanto a 
material aéreo, de nuestra aviación de combate en los próximos 
años. 
























Este artículo no pretende mostrar preferencia por ninguno de 
los dos grandes aviones, ni defiende la conveniencia de uno u otro 
para nuestro Ejército del Aire. Para ese cometido podemos estar 
satisfechos de la labor silenciosa, experta y minuciosa que durante 
cinco años viene desarrollando la comisión del Programa FACA, y 
que se encuentra ya en su recta final. 


Tal vez, para cuando este número de la revista haya salido de 
imprenta, la decisión, tras las conclusiones de la última evaluación 
de la Comisión del Programa, esté ya tomada. Esa decisión será la 
mejor, la que haya contemplado el problema desde todos sus ángu- 
los, y la que nos dé el sistema de armas más adecuado para cubrir 


El F-18 constituye una plataforma de tiro aire-aire por encima de 30% de 
ángulo de ataque. Aquí aparece armado con dos misiles Sparrow y dos 
Sidewinder. 


Configuración del Tornado para ataque a objetivos navales: cuatro misiles Kormoran, dos Sidewinder, un “pod” de ECM activas en el 
plano izquierdo y otro, lanzador de chaff y de bengalas térmicas, en el derecho. 
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el hueco que inexorablemente producen otros aviones de combate, actualmente en servicio, al agotar su vida 
operativa, tanto por la vejez del material, como por el desfase tecnológico a que el progreso de la aviación les 
conduce. 


Lo que sí pretenden estas páginas es que a través de nuestra Revista, sensible al interés que despierta el tema, 
llegue al conocimiento de todos una descripción técnica de ambos aviones, una comparación de aquellos aspectos en 
que son fácilmente comparables, y una incidencia especial en las capacidades más destacables de uno u otro modelo 
y que han marcado una meta o un éxito en su diseño y fabricación. 


Todo ello va a ser tratado bajo el prisma del piloto, sin el propósito, falsamente erudito, de dar nombres de 
firmas que producen tal o .cual subsistema, ni datos técnicos de excesiva e inútil dificultad de compresión, sino 
simplemente tratando de responder a las sencillas y definitivas preguntas de ¿Cómo es?, ¿Para qué vale?, ¿Cómo 
puede hacerlo? | 


Finalmente, la información que aquí se va a exponer, ha sido extraida de las publicaciones aeronáuticas que 
merecen mayor confianza (muy interesantes los artículos de Aviation Week de 27 de abril de 1981 y de Revista 
Internacional de Defensa núm. 2 de 1980), de los datos de las publicaciones editadas por las casas constructoras, y 
de las conversaciones mantenidas con responsables de ambas firmas en Madrid. 


Hablar del McDonnell-Douglas Hornet, el F-18, es hablar de un avión verdaderamente polivalente. Si bien su 
grupo motor, aviónica, capacidad de 
armamento y radio de acción son ver- 
daderamente notables, no son estos 
elementos, que trataremos con detalle 
más adelante, los que presentan más 
claramente un carácter de singulari- 
dad, los que marcan más la personali- 
dad del avión. Esa personalidad se la 
confieren, a mi' juicio, dos factores 
decisivo: su extraordinaria maniobra- 
bilidad y la flexibilidad de su radar. 


Una maniobrabilidad que le permi- 
te capacidad de alabeo superior a 
220” por segundo, ser una efectiva 
plataforma de tiro con ángulos de 
ataque por encima de 30%, proporcio- 
nar buen control sin peligro de pér- 


dida al aumentarlo más allá de 357 y ser estable en alabeo y guiñada ¡por encima de 40” de ángulo de ataque! 





Y un radar capaz de detectar y enganchar blancos aéreos a gran distancia, de ir técnicamente por delante de los 
misiles actualmente previstos para el avión con su capacidad de seguir diez blancos simultáneamente (mediante el 
sistema track-while-scan), de colaborar eficazmente en el combate cerrado... y de a la vez, con sólo presionar un 
botón, pasar a función aire-tierra presentando una definición sorprendente del terreno. 


Seguir a un Panavia Tornado en 
un vuelo real de combate, si se le 
pudiera seguir, es entrar en territo- 
rio enemigo a una altura de 200 
pies (¡60 metros! ) sobre el terreno, 
de día, de noche, o en medio de las 
condiciones climatológicas más ad- 
versas a una velocidad de 600 nu- 
dos, y llegar con sorprendente preci- 
sión al objetivo. Eso es lo que mar- 


ca la verdadera dimensión de este q 


20 WENO EI AD as 


NY, 
avión, y que también se apoya en > == 
unos elementos que le diferencian : 
de los demás: una capacidad radar 
de seguimiento del terreno a muy 


baja altura, integrable en el piloto 
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automático, y Una extremada preci- 
sión en su navegación. 


El seguimiento del terreno está 
proporcionado por un radar y un 
computador que generan una figura 
ficticia en forma de tabla de esquí 
delante del avión dándole instruc- 
ciones para seguir, a la altura prefi- 
jada, la orografía del terreno y que 
ofrece la posibilidad de emplearse 
en vuelo con el piloto automático o 
de forma manual. 


La precisión de la navegación se 
consigue gracias a su sistema iner- 
cial, proporciona una exactitud cin- 
co veces mayor que un inercial con- 
vencional, considerándose excesivos 
errores de 0,1 NM(185 metros) cada 
20 minutos de vuelo, y a la variedad 
de procedimientos de actualización 
de posición por el navegante, que le 
permiten mantener un error lo sufi- 
cientemente despreciable para reali- 
zar con éxito un bombardeo radar a 
ciegas después de una navegación de 
larga duración. 


El F-18 se ha desarrollado para la 
Marina de los Estados Unidos como 
un caza de superioridad aérea y 
como un avión de ataque. Su misión 
es la de sustituir a los F.4J Phan- 
tom y A-7 Corsair II, y complemen- 
tar la acción de los F-14. Por prime- 
ra vez se ha diseñado un único 
avión para cumplir diferentes fun- 
ciones con una alta calidad de ejecu- 
ción, pues la denominación A-18 y 
F-18 corresponden al mismo avión, 
no se diferencian ni en el software 
de los computadores y se pasa de 
una a otra simplemente cambiando 
el armamento. 


Se decidió que el avión fuera 
monoplaza, y para compensar el in- 
dudable volumen de trabajo a reali- 
zar por el piloto, la casa construc- 
tora ha puesto notable empeño en 
la instrumentación de la cabina y en 
proporcionar al piloto la posibilidad 
de, sin separar las manos de los 
gases y la palanca, controlar todo el 
proceso de un ataque o un combate. 


Delante de la vista del piloto el 
“Head Up display”? es el instrumen- 
to primario de vuelo y disparo o 


COMPARACION ENTRE LOS MOTORES DEL TORNADO (RB-199) Y EL 
DEL HORNET (GE-F404) 


Tipo del motor 


N.? escalones del fan (ventilador) 
Relación empuje peso 

Relación de compresión 

Air Flow 

Potencia máxima sin postquemador 
Potencia máxima con postquemador 


Estela de humo 


Tiempo de cambio de un motor 


Arranque 


Existencia de sistema de detección y 
sobrepresión de fuego en motores 


Dimensiones 


Diámetro 


Longitud 


lanzamiento del armamento. En la 
parte superior del panel frontal dos 
pantallas de rayos catódicos ofrecen, 
previa selección por el piloto, el 
estado del armamento, tratamiento 
de emergencias, video del radar tan- 
to en función aire-aire como aire- 
tierra, y las imagenes propor- 
cionadas por un contenedor, que 
ocupa el lugar de uno de los 
Sparrow, para visión delantera del 
terreno utilizando las radiaciones in- 
frarrojas, llamado FLIR (Forward 
loocking infrared), sistema integra- 
ble al calculador para datos de pun- 
tería. 


En la parte central inferior del 
panel frontal una tercera pantalla de 
rayos catódicos suministra infor- 
mación de situación horizontal 
(HSD) que puede combinarse con 
una proyección móvil en color del 
mapa de la ruta a seguir. 


El piloto con los controles situa- 
dos en los gases y la palanca, puede 
designar y blocar un blanco aéreo o 
terrestre, puede soltar chaff o ben- 
galas de radiación térmica contra 
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RB-199 
Turbofán 


GE-F404 
Turbofán 
3 3 
7,6/1 8/1 
24/1 25/1 
168/ Ib/seg. 140 Ib/seg. 
9.400 Ib 10.700 ib 
16.000 Ib 16.000 Ib 
no no 


Alrededor de Alrededor de 
30 minutos 30 minutos 


Por APU Por APU 
incorporado incorporado 


Aproximada- 
mente 90 cms. 


Aproximada- 
mente 90 cms. 


Aproximada- 
mente 4 m. 


Aproximada- 
mente 3,25 m. 





misiles infrarrojos, mandar el piloto 
automático, disparar todo tipo de 
armamento, utilizar el FLIR, o cam- 
biar parámetros del radar como el 
tipo de barrido, escala, modo de 
actuación y elevación de antena. 


Como puede verse, el trabajo rea- 
lizado para poner todas las capacida- 
des del avión bajo el control de un 
sólo hombre es notable, sin embargo 
versiones operacionales biplazadas 
del Hornet, aparte de la de enseñan- 
za, están en proyecto, o simplemen- 
te bajo consideración. 


En cuanto a la navegación, su 
instrumento primario es un sistema 
inercial con capacidad de -integrarse 
en otros subsistemas del avión. y 
¿hasta dónde. llega en esta nave- 
gación? : La casa constructura, par- 
ca en este tema, informa que en una 
misión de ataque, su radio de acción 
es de 550 millas náuticas, y que en 
una misión de caza, es más de 
400 millas náuticas. No especifica el 
armamento que puede llevar en esa 
misión de ataque, mi el perfil de 
vuelo de la misma. 
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El armamento común del Hornet 
para las configuraciones aire-aire y 
aire-tierra misiles 
AIM-9L en la punta de los planos y 
un cañón capaz de disparar sus 570 
proyectiles a una velocidad selec- 
cionable de 6.000 ó 4.000 disparos 
por minuto y que tiene la particu- 
laridad de tener su anima elevada 
aproximadamente 3” sobre el eje 
longitudinal del avión para facilitar 
su empleo en combate aire-aire, dis- 
minuyendo el riesgo de tapar el 
blanco con el morro del avión en el 
seguimiento con elevado número de 
“SS 


consiste en dos 


Para misiones aire-aire lleva ade- 
más dos misiles SPARROW AIM-7F 
para distancias medias, más allá del 
alcance visual del piloto. Estos mi- 
siles son —semiactivos y necesitan 
tener su blanco iluminado por el 
radar del avión desde su lanzamien- 
to hasta el impacto. En las estacio- 


nes de debajo del ala, pueden aco- 
plarse si se estima conveniente, más 


misiles AIM-7 o AIM-9, 


En misiones aire-tierra, la versión 
básica para la Marina estadounidense 
puede llevar 10 bombas MK-82 de 
500 libras, aunque usando dispositi- 
vos múltiples de enganche en las 
estaciones de debajo del fuselaje y 
planos, este número se aumenta por 
lo menos al doble. En conjunto, 
puede llevar 17.000 libras de arma- 
mento combinado, o armamento y 
combustible externo (hasta tres tan- 
ques), con multitud de posibles 
combinaciones y sustituyendo los dos 
misiles AIM-7 del fuselaje por el 
dispositivo de visión infrarroja FLIR 
y un seguidor de iluminación lasser 
(lasser Spot Tracker) que puede bus- 
car en una zona considerable de 
terreno por delante del avión y de- 
tectar un blanco que está siendo 
designado por un lasser, proporcio- 





La cabina del F-18. En su parte superior las dos pantallas de rayos catódicos. Entre 
ellas, el conjunto de comunicaciones ¡FF y Tacan. En la parte inferior central, la 
pantalla HS! y de proyección del mapa móvil del terreno. 
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Nada mejor que esta foto nos muestra el 

poder de definición del radar del F-18. 

En la parte superior la carta del aeródro- 

mo y en la inferior su imagen radar, en la 

que aparecen hasta las barreras de fre- 
nado de la pista. 


nando las adecuadas instrucciones a 
través del computador para efectuar 
una pasada de ataque. 


Las actuaciones de despegue y 
aterrizaje proporcionadas por la casa 
son de 1.800 pies para el despegue 
con armamento aire-aire (2 AIM-7 
más 2 AIM-9) y todo el combus- 
tible interno (aproximadamente 
11.000 libras) y toma de tierra con 
reserva de combustible en 
3.200 pies. 


Capítulo especial merece su ra- 
dar, el AN/APG 65, un diseño que 
arranca del APG 63 que equipa al 
F-15, y que teniendo casi la mitad 
de potencia de pico que el de este, 
se le acerca bastante en alcance. 
Usándolo en funcionamiento aire- 
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aire, su modo de mayor alcance es 
el de búsqueda por velocidad (velo- 
city-search-mode) detectando blan- 
cos de gran velocidad o aspecto 
cara-cara; a distancia de 80 MN el 
modo cambia a range-while-search 
(el modo clásico de operación), y a 
distancias por debajo de 40 MN se 
emplea el modo de track-while-scan 
que permite seguir a un blanco y 
obtener los datos necesarios para 
efectuar el tiro mientras continúa el 
barrido del radar buscando otros. 
Pues bien, en este modo puede se- 
guir simultáneamente a diez blancos 
presentando ocho en la pantalla del 
piloto. Aquí la técnica del radar 
tendría que esperar al desarrollo del 
AMRAAM (Advanced Medium Ran- 
ge Air to Air Missile) que deberá en- 
trar en servicio en 1986 y cuyo 
guiado por radar activo en su fase 
final permitirá al F-18 el ocuparse, 
gracias a su radar, de otros blancos 
seguidos en pantalla antes de que el 
misil lanzado llegue a su objetivo. 


Para combate cerrado, el radar 


proporciona una capacidad de blo- 
caje automático mediante el proce- 
dimiento de enfilar al blanco con el 
eje del avión, o con adquisición 
vertical en un rectángulo de 5,3” de 
ancho por 74? de alto (desde — 14% 
a + 60”) o simplemente en un cua- 
drado de 20% x 207, que es lo que 
corresponde al cristal del Head Up 
Display (lo más cercano que aparez- 
ca a través del cristal, lo bloca). 


La capacidad del radar, aseguran 
informaciones de la firma construc- 
tora es tan buena con ángulos de 
elevación de antena positivos, como 
hacia el suelo, con una perfecta 
eliminación de ecos fijos. 


Para misiones de aire-tierra, el 
mismo radar tiene una notoriamente 
clara definición, con un modo del 
mapa del terreno y otro para seña- 
lamiento de las alturas del terreno 
existente por encima del nivel de 
vuelo del avión y que le permite 
evitar manualmente los obstáculos al 
piloto. El radar permite igualmente 
blocar un blanco fijo y dar conse- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1983 





cuentemente a través del computa- 
dor las instrucciones para el ataque, 
es decir: ataque, y distinguir y blo- 
car a blancos móviles que se muevan 
a relativamente baja velocidad por el 
terreno, dando instrucciones igual- 
mente precisas para el ataque. 


La excepcional visibilidad de que 
goza el piloto, la capacidad de rea- 
bastecimiento en vuelo del avión 
por el procedimiento de cesta y la 
ayuda que aporta a la maniobrabi- 
lidad el movimiento automático de 
todas las superficies de sustentación 
durante el combate, son factores 
que merecen la pena destacarse an- 
tes de terminar esta visión general 
del Hornet. La McDonnell-Douglas, 
tiene en estudio, como capacidad 
potencial de desarrollo del avión, la 
realización de una versión de ata- 
que-todo-tiempo biplaza, dotándole 
de un radar de apertura sintética y 
un modo de seguimiento del terreno 
que permita penetración a muy baja 
altitud en dispositivos de defensa ra- 
dar enemigos. 
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Dando un salto geográfico de mi- 
Kilómetros, tres empresas 
Messerschmitt- 
Bolkow-Blohm, British Aerospace y 
Aeritalia, forman la firma Panavia, 
encargada del diseño y producción 
del Tornado, cuya misión es susti- 


les de 


europeas, 
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tur a los Vulcan, Buccaneer, Phan- 
tom y Lightning en Gran Bretaña y 
a los F-104G y Fiat G-91 en Ale- 
mania e Italia. 


El avión ha de ser capaz de reali- 


zar con éxito ataques visuales u 


A ep a 
Pa 4 


ciegos, mediante radar, a objetivos 
terrestres en una sola pasada, volar a 
doscientos pies de altura en todo 
tiempo, de día o de noche, para 
evitar las defensas, penetrar profun- 
damente en el territorio enemigo, 
operar desde campos cortos sin asis- 
tencia técnica y ser capaz de defen- 
derse de los ataques de otros avio- 
nes. Con ese programa nace el Tor- 
nado en su versión ISD. Gran Breta- 
ña, además, necesita un interceptador 
de gran radio de acción, capaz de 
hacer frente a una amenaza aérea de 
cualquier tipo y a cualquier altura: 
la respuesta es la versión ADV, que 
no va a ser tratada en estas páginas, 
pues es el Tornado ISD el que real- 
mente está en la palestra de nuestra 
actualidad. 


Para cumplir con todos los requi- 
sitos exigidos, se optó por la solu- 
ción de cabina biplaza; el piloto de- 
bía aplicar toda su capacidad a volar 
el avión más bajo y más rápido, y el 
navegante llevaría el control de las 
armas, del radar y de la navegación. 


Para conseguir las características 
deseadas de confort de vuelo a alta 
velocidad y muy baja cota, una bue- 
na maniobrabilidad y unas capaci- 
dades de despegue y aterrizaje desde 
campos secundarios de escasa longi- 
tud de pista, se eligió la geometría 
variable de sus alas, que varía desde 
25” en su flecha mínima a 68” en la 
máxima. 


El confort de vuelo ha sido un 
aspecto especialmente conseguido y 
según David Eagles, jefe de vuelos 
de prueba de la British Aerospace, 
no se necesita compensar en pro- 
fundidad durante el cambio de la 
flecha de las alas... la suavidad del 
manejo a 200 pies y Mach 0/92 


Cabina delantera del Tornado, foto supe- 
rior: en su parte central el mapa móvil 
del terreno al cual se le superpone la ima- 
gen de radar del mismo. En su parte su- 
perior izquierda, la pantalla del radar de 
seguimiento del terreno. En la cabina 
posterior, una verdadera central de traba- 
JO, pantallas intercambiables y radar de 
seguimiento del terreno. 
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hace posible la vigilancia del segui- 
miento del terreno (automático) y 
de la simbología de ataque del Head 
Up Display sin distracción ni fatiga 
en condiciones de ataque todo tiem- 
po” 

La navegación es, tal vez, el capí 
tulo más característico del Tornado. 
Su sistema primario es un inercial 
que tiene una precisión cinco veces 
mayor que cualquier otro sistema 
similar convencional. Los errores su- 
periores a 0,1 milla náutica al cabo 
de 20 minutos de vuelo son consi- 
derados excesivos; esto ya lo decía- 
mos al principio del artículo, pero, 
cómo se consigue esta precisión? : 
en el modo principal de navegación 
la plataforma inercial es la primera 
fuente de velocidad, posición en el 
espacio e información de rumbo, 
datos que suministra al computado: 
principal y que están sujetos a erro- 
res acumulativos en función del 
tiempo de vuelo. Por otro lado lle- 
gan al computador principal las ve- 
locidades extraídas del radar 
Doppler, que son independientes del 
tiempo y que aunque están sujetas 


e AS 


o A 
45 A 
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Seguimiento del terreno a baja altura del 

Tornado e infonnaciones que aparecen en 

el director de vuelo del horizonte artifi- 

cial, Head Up Display y en la pantalla del 

radar de seguimiento del terreno, de la 

cual en la fotografía se ve un aspecto real 
de cómo aparece la información. 
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a un error relativamente alto, se 
trata de un error constante. El con- 
mutador principal procesa entonces 
los datos recibidos del inercial y del 
radar Doppler en un dispositivo lla- 
mado “filtro Kalman” que forma 
parte del software (programa) del 
ordenador. Las velocidades así ex- 
traídas y comparadas, se comparan 
con un modelo de error programado 
de antemano, y de esa manera se 
obtiene la velocidad y posición ac- 
tual más exactas posibles. 


Pero aquí no termina este aspec- 
to del avión, pues de decisiva impor- 
tancia en la navegación es la capaci- 
dad de actualización de posición en 
vuelo, tarea principalmente del nave- 
gante, y que se puede conseguir ¡de 
cinco maneras diferentes! , de las 
cuales, la más exacta es identifican- 
do un punto gracias a la imagen 
radar del terreno y que puede ser 
una torre o un faro, por citar un 
ejemplo que muestre la excelente 
definición del radar “ground ma- 
ping”. Este procedimiento es mucho 
más exacto que el clásico de actuali- 
zación al paso por la vertical de un 
punto conocido. 


Durante el ataque, el piloto vigila 
el proceso de acercamiento al obje- 
tivo, y como el navegante estará 
actualizando la posición del blanco 
con la ayuda del radar para mayor 
precisión de la navegación, el piloto 
notará moverse en el Head Up Dis- 
play las señales de navegación y 
puntería para acoplarse a la posición 
corregida del blanco, mientras que 
el avión, obediente al piloto auto- 
mático (que controla hasta los gases 
para mantener una velocidad indica- 
da constante) varía su ruta para 
llegar a la correcta posición de lan- 
zamiento. Un circulo de la simbolo- 
gía del Head Up Display muestra el 
número de segundos que quedan 
para el lanzamiento automático del 
armamento. 


Acabamos de hablar del piloto 
automático, y es que aunque puede 
ser manejado manualmente por el 
piloto, el avión tiene una capacidad 
de seguimiento del terreno en todas 
las condiciones meteorológicas y 
orográficas y que puede preestable- 
cerse para el seguimiento automá- 
tico desde una altura de 1.500 ft. 
hasta 200 ft. sobre el suelo a una 
velocidad máxima de 600 nudos a 
plena carga y de 800 nudos una vez 
lanzado todo el armamento. Esta 
capacidad se consigue por el trabajo 
conjunto de un computador y de un 
radar especial de seguimiento del 
terreno que forman una imaginaria 
figura delante del avión en forma de 
tabla de esquí y que es comparada 
permanentemente con la informa- 
ción recibida de este radar. Esta 
capacidad puede acoplarse al piloto 
automático con tres grados seleccio- 
nables de rudeza en los mandos 
actuados para efectuar el segui- 
miento. Además, y mediante el ra- 
dar “ground maping”, el pilloto 


puede disponer de información para' 


evitar manualmente las alturas supe- 
riores al nivel de vuelo del avión. 


En lo que respecta al armamento, 
el avión puede llevar una carga má- 
xima más allá de las 20.000 libras 
de peso con el combustible interno 
solamente. Esa capacidad de carga 
queda reducida llevando dos tanques 


externos de combustible a un máxi- . 


mo cercano a las 16.000 libras. En- 
tre sus configuraciones más comunes 
se encuentran cuatro misiles aire- 
mar Kormoran (de la familia 
Exocet), ocho bombas MK-83 de 
1.000 libras cada una, o el lanzador 
contra objetivos múltiples MW-1, 


que lanza del orden de 3.000 kilo- 
gramos de pequeñas (y distintas) 
bombas en una sola pasada. En to- 
das estas configuraciones puede lle- 
var dos misiles Sidewinder AIM-9L 
en los mástiles inferiores y dos con- 
tenedores o *“pods”, uno de contra- 


medidas electrónicas activas y otro 
lanzador de chaff y de bengalas de 
radiación térmica para la protección 
contra misiles infrarrojos. 


Dispone de dos cañones Mauser 
de 27 mm con dos velocidades de 
disparo regulables y una capacidad 
de munición de 360 proyectiles. 


El Tornado tiene un radio de 
acción de más de 700 millas náuti- 
cas con una carga de armamento 
cercana a la máxima del F-SA en 
perfil alto-bajo-bajo-alto, con una 
aproximación al objetivo y un pos- 
terior escape a muy baja cota y alta 
velocidad. En perfil de vuelo bajo- 
bajo-alto su radio de acción no es 
muy inferior al dato anterior. 


Despegar y aterrizaje no es un 
problema para este avión; el despe- 


- gue con:todo el combustible interno 


y una carga de armamento próxima 
a la máxima del F-SA lo realiza en 
aproximadamente 1.800 pies... y 
donde despega puede aterrizajr, pues 
con la ayuda de su geometría varia- 
ble que le permite velocidades de 
aproximación de 120 a 130 nudos 
y los inversores de flujo de sus 
motores, puede pararse completa- 
mente en menos de 1.500 pies. 


No podemos terminar esta visión, 
forzosamente breve, del avión sin 
precisar que su capacidad aire-aire 
está basada en sus dos cañones, en 
los dos misiles AIM-9L ampliables 
sin problemas a cuatro, y en la 
capacidad de su radar de efectuar 
un enganche aire-aire sólo en condi- 
ciones visuales, pues no es un radar 
de interceptación, para proporcionar 
datos de puntería y distancia. La 
firma constructura tiene prevista la 
posibilidad de ampliar la función del 
radar a modo aire-aire, con capaci- 
dad de realizar enganches a blancos 
aéreos más allá del contacto visual. 


Lo limitado de un artículo y la extraordinaria calidad y sofisticación del Mc Donnell-Douglas F-18 y del Panavia 
“Tornado” impiden llegar a mayor profundidad en el análisis. Aun así, si el intento de subrayar las buenas cualidades 
que marcan la personalidad de cada uno de los dos aviones y de exponer lo que son capaces de hacer ha ampliado el 
punto de vista del lector, estas páginas habrán cumplido su objetivo. WM 
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ALLIED COMMAND EUROPE 
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ALLIED FORCES 
NORTHERN EUROPE 
[AFNORTH) 





ALLIED FORCES 
CENTRAL EUROPE 
(AFCENT! 





ALLIED — FORCES 
SOUTHERN EUROPE 
(AFSOUTH) 


OUSSIER 


LA FUERZA AEREA DE LA OTAN 


El tema de la OTAN mo es nuevo en estas páginas. Ya en 1981, 
cuando el anterior gobierno se disponía a debatir en las Cortes y a preparar 
nuestra solicitud de ingreso en la Alianza Atlantica, vio la luz el “dossier” 
titulado “OTAN, SINTESIS INFORMATIVA” (RAA núm. 490, del mes de 
octubre) cuyo propósito no era otro que el de proporcionar a nuestros 
lectores información oportuna sobre algo que en aquellos momentos estaba 
de rabiosa actualidad. 


Unos meses más tarde, el 30 de mayo de 1982, al depositarse ante el 
gobierno de los Estados Unidos el correspondiente Instrumento de Adbe- 
sión, España pasaba a convertirse de pleno derecho en el 16 miembro de la 
Organización, para dar comienzo, poco después, el inicio de las conversa- 
ciones conducentes a concretar nuestra participación en la misma y, muy en 
particular, a fijar nuestra modalidad de integración en su estructura militar. 


El hecho de que el nuevo Gobierno salido de las urnas el pasado 28 de 
octubre haya establecido como objetivos de nuestra política de defensa “la 
congelación” de las conversaciones relativas a la integración militar y “some- 
timiento”, en su día, a referendo de la continuidad o no de España como 
miembro de la Alianza, no anula el interés que, positiva o negativamente, 
sienten los españoles por los asuntos de la OTAN. 


Resultando, pues, indiferente al “cambio político” el hecho de propor 
cionar a nuestros lectores información sobre cuantos temas consideramos 
puedan interesarles, Revista de Aeronautica y Astronáutica publica hoy un 
segundo “dossier” sobre la OTAN que, aparte de servir de complemento al 
ya publicado en 1981, ofrece la particularidad de ocuparse de aspectos 
mucho más nuestros de la cuestión, mostrándonos la perspectiva aérea de 
sus fuerzas militares. | 


El “dossier” se articula en cinco componentes lógicamente enlazados 
entre sí: 


— EL ARMA AEREA EN LA ESTRATEGIA DE LA OTAN 

— LAS FUERZAS AEREAS DE LA OTAN 

— NADGE, ESCUDO DE LA OTAN 

— MEDIOS AEREOS, ARMAMENTO E INFRAESTRUCTURA DE 
LA OTAN 

— LA DOCTRINA AEREA TACTICA EN LA OTAN. 


que han sido desarrollados por otros tantos oficiales de nuestro Ejército, de 
todos conocidos, cuya competencia sobre la materia se halla fuera de toda 
duda. 
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EL ARMA AÉREA 


en la Estrategia de la OTAN 


JOSE LUIS TOJEIRO ANEIROS, Teniente Coronel del Arma de Aviación 





1.—NACIMIENTO DE LA ALIANZA ATLANTICA 





o fue posible el establecimiento del “nuevo orden internacional”” que los Aliados pretendían implantar al 

fin de la Segunda guerra mundial. Y no lo fue, en gran medida, por la conducta diametralmente opuesta 
seguida por la URSS con respecto al resto de los países junto a los que había combatido: “En el momento de 
la rendición alemana, las fuerzas aliadas en Europa sumaban casi cinco millones de hombres; un año después, 
tras la desmovilización, quedaban sólo poco más de 800.000. En la URSS, por el contrario, los Ejércitos 
disponían de más de cuatro millones de hombres en filas y las fábricas de armamento trabajaban a igual ritmo 
que durante la contienda”. Era lógica, pues, la preocupación de Churchill, expresada a Truman en mayo de 
1945, acerca de -cual sería la situación al cabo de uno o dos años, cuando los ejércitos británico y 
norteamericano estuviesen disueltos y la URSS pudiera disponer de 200 o 300 divisiones en pie de guerra: 
“Un telón de acero está cayendo frente a nosotros, —decía— y no sabremos, en adelante, que habrá detrás de 
él”. 


En realidad la situación ofrecía pocas dudas: las derrotas de Alemania y el Japón había originado sendos 
vacios de poder al occidente y oriente de la URSS y ésta, fiel a su política expansionista, se apresuraba a 
llenarlos con su presencia.. y los acontecimientos se precipitaron... Entre finales de 1947 y comienzos de 1948 
se establecieron gobiernos comunistan en Hungría, Rumanía, Bulgaria, Polonia y Checoslovaquia, que fueron 
convertidos en satélites del de Moscú. La inevitable reacción de los.EE.UU., que fue —y sigue -siendo— 
discutida por muchos norteamericanos, consistió en el enunciamiento de la '“Doctrina Truman”, para el apoyo 
a los pueblos libres que se resistiesen a ser subyugados por minorías propias o por presiones exteriores y la 
elaboración casi inmediata del “Plan Marshall” para la recuperación económica de Europa. Los beneficios del 
Plan Marshall fueron ofrecidos "también a la URSS y a los países situados tras el telón de acero. 
Checoslovaquia y Polonia parecieron en principio mostrar interés por él, pero la Unión Soviética rehusó 
cualquier clase de ayuda norteamericana y forzó a los gobiernos satélites a hacer lo mismo, estableciendo el 
'"Kominform'”” para combatir al Plan Marshall, considerado como “instrumento de imperialismo estadouniden- 
se”. Fue así como el mundo quedó dividido en dos bloques antagónicos.. 


Las naciones de Europa Occidental sintieron de inmediato preocupación por su seguridad individual y se 
aliaron para ser más fuertes. Primero lo hicieron Francia e Inglaterra, a las que se unieron poco más tarde 
Bélgica, Holanda y Luxemburgo, firmándose el Tratado de Bruselas (1948), por el que los citados países se 
comprometían a ayudarse mutuamente en caso de agresión armada contra cualquiera de ellos. El bloqueo de 
Berlín fue la respuesta soviética a la firma del Tratado de Bruselas y aquél, a su vez, fue el determinante de la 
constitución en Whashington, el 4 de abril de 1949, del Tratado del Atlántico Norte, del que fueron primeros 
signatarios 12 países: Estados Unidos, Canadá, Islandia, Gran Bretaña, Noruega, Dinamarca, Holanda, Bélgica, 
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Luxemburgo, Francia, Portugal e Italia. Nada pudo hacer la URSS por evitar la constitución de dicha Alianza 
pese a las presiones ejercidas sobre los países integrantes de la misma alegando la naturaleza hostil de su 
acción. Es más, la Alianza se ampliaría en 1952 con la incorporación de Grecia y Turquía y en 1955 con la de 
la República Federal Alemana. Fue precisamente este último acontecimiento el que colmó la exasperación de 
la Unión Soviética que, en represalia, reconoció oficialmente a la República Democrática Alemana y 
constituyó el Pacto de Varsovia —14 de mayo de 1955— junto con Albania, Bulgaria, Checoslovaquia, 
Alemania Oriental, Hungría, Polonia y Rumanía como naciones signatarias. Sólo una variación se había 
producido hasta hoy en cada Bando hasta la reciente entrada de España en la Alianza Atlántica: la defección 
de Albania del Pacto de Varsovia en 1960 y la retirada de Francia de la Organización Militar de la OTAN en 
1966. 





2.—EVOLUCION DE LA POLITICA DE LA ALIANZA 


L a evolución política de la Alianza, desde su creación hasta nuestros días, ha seguido un camino paralelo 
al del desarrollo de la “'amenaza”;... y resulta obvio especificar que ésta ha venido estando representada 

permanentemente por la Unión Soviética y sus países satélites del Pacto de Varsovia. En el proceso evolutivo 

cabe distinguir tres fases claramente diferenciadas: 


— Una primera, de 1949 a 1957, en la que el esfuerzo principal se concentró en la creación de un 
sistema efectivo de “defensa colectiva”” frente al desafío soviético; desafío que, por entonces, era 
de naturaleza esencialmente militar y dirigía su amenaza casi en exclusiva hacia Europa. Las 
incorporaciones de Grecia, Turquía y la República Federal Alemana fueron en aquella época la 
clave esencial para el fortalecimiento y la potenciación del dispositivo de defemsa de Europa 
Occidental. 


Una segunda fase, 
de 1957 a 1968, en 
la que la OTAN hu- 
bo de prestar espe- 
cial atención a un 


INFORME DE “LOS TRES HOMBRES SABIOS” 


Fue redactado por el Dr. Gaetano Martino (Italia), Mr, Halvard Lange (Norue- 
ga) y Mr. Lester Pearson (Canadá) y aprobado por el Consejo del Atlántico Norte 


doble fenómeno: el 
de la expansión 
mundial de la in- 
fluencia soviética, 
favorecida por la 
política de ““Coexis- 
tencia pacífica” pre- 
“conizada por Khrus- 


el 13 de diciembre de 1956, 


Se postulaba en el mismo que la aceptación sin reservas por todos los miembros 
de la OTAN del compromiso político para la defensa colectiva y la confianza de 
cada uno de éllos en la decidida voluntad de los demás de hacer honor a aquél, 
constituían, a la vez el marco esencial para un desarrollo pujante de la Alianza y la 
mejor forma de disuasión contra cualquier tipo de agresión militar. 


Tal disposición debería ser aprovechada —y verdaderamente lo fue-— para 


promover en adelante una estrecha cooperación entre los países-miembros en 
aspectos no militares y, muy en especial para establecer un sistema permanente de 
consultas políticas entre ellos relativas a cualesquiera temas de interés para la 
Alianza, 


hchev y el de la di- 
versificación de las 
posibles formas de 
presentación de 
amenaza. La campa- 
ña desatada por el 
Kremlin para inducir a la opinión pública occidental a, oponerse a la modernizaciórr de las fuerzas 
armadas de la OTAN, el inicio de la penetración soviética en los países del Tercer Mundo, la 
creciente presencia naval rusa en el Mediterráneo y el decidido propósito de la URSS de 
constituirse en una formidable potencia nuclear fueron entonces graves motivos de preocupación 
para la Alianza Atlántica, que encontró el camino para-su decidido fortalecimiento en la aproba- 
ción y puesta en práctica de las recomendaciones contenidas en el denominado “Informe de los 
tres hombres sabios”. (Ver cuadro núm. 1.) 





CUADRO NUM. 1 


= Una tercera fase, desde 1968 hasta nuestros días, en la que, pese a la continuación de la 
“coexistencia pacífica” y al mejoramiento de las relaciones Este-Oeste que condujeron a la 
“distensión”, la OTAN ha tenido que seguir viendo con recelo la actitud del Kremlin; en especial 
ante las precisiones del texto de la actual Constitución de la URSS, promulgada el 7 de octubre de 
1977, en las que el Estado Soviético se atribuye la responsabilidad de la implantación en el mundo 
de una sociedad socialista como etapa previa para la consecución del fin último: el establecimiento 
de un orden comunista mundial. 


La potenciación de las fuerzas armadas de la OTAN para asegurar el equilibrio con las del Pacto de 
Varsovia y el establecimiento' de negociaciones con la URSS para mejorar el clima de la distensión han venido 
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constituyendo la base de la po- 
lítica de la OTAN en esta ter- 
cera fase, tal como se preconiza 
en el “Informe Harmel'” sobre 
“Futuras Tareas de la Alianza. 
(Ver cuadro núm. 2.) 





3.—EVOLUCION DE LA ES- 
TRATEGIA 





a estrategia de la CTAN, 

desde el nacimiento mis- 
mo de la Organización, ha teni- 
. do carácter esencialmente disua- 
sorio, tratándose con ella de 
persuadir a cualquier posible 
agresor de que el desencadena- 
miento de un ataque contra la 
Alianza no le resultaría rentable 
. y le supondría, de seguro reci- 
bir grandes daños. 


INFORME “HARMEL” SOBRE FUTURAS TAREAS DE LA ALIANZA 


El informe “Harmel” fue preparado por los señores Schitz, Watson, Spaak, 
Kohler y Patjin y aprobado por el Consejo del Atlántico Norte en la reunión a 
nivel ministerial celebrada en diciembre de 1967, 


Se puntualiza en el informe que la Alianza tiene dos funciones principales: 


— Mantener la potencia militar y la solidaridad política adecuada para garanti- 
zar la disuasión frente a cualquier tipo de agresión o de presión exterior y la 
defensa, si fuera precisa, del territorio de los paises-miembros. (La capacidad 
militar de la OTAN deberá asegurar la consecución del equilibrio de fuerzas 
con respecto a las del Pacto de Varsovia, para crear asi un clima de 
estabilidad, seguridad y confianza.) 


Tratar de mantener, en el marco del clima descrito, unas relaciones estables 
con la URSS y demás países del Pacto de Varsovia que permitan la solución 
pacífica de los problemas políticos pendientes en el área atlántica, en el 
convencimiento de que la “seguridad” y la “distensión”? no solo no son 
conceptos contrapuestos, sino que de hecho lo son complementarios. 





CUADRO NUM. 2 


3.1.—CONCEPCIONES ESTRATEGICAS INICIALES 


La manifiesta superioridad del Pacto de Varsovia en fuerzas convencionales y el exclusivismo 


norteamericano de 


la disponibilidad de armas nucleares determinaron el que las primeras 


concepciones estratégicas de la Alianza se basaran fundamentalmente en dichos dos factores y con 
especial énfasis en el segundo de ellos. Sin embargo, el ataque norcoreano a través del paralelo 38 
y el desarrollo posterior de la contienda, pese al poderío atómico norteamericano, constituyeron un 
fuerte aldabonazo para la OTAN que hubo de proyectar la constitución urgente de fuerzas conven- 
cionales con efectivos de 50 divistones, — más otras 40 en reserva—, 4.000 aviones y unas potentes 


fuerzas navales. 


COMPARACION DE FUERZAS NUCLEARES 


OTAN PACTO DE VARSOVIA 
3.2.—"REPRESALIA MASIVA” 


FUERZAS NUCLEARES ESTRATÉGICAS 


Misiles balísticos intercontinentales .... 


Misiles balísticos en submarinos 
Bombarderos estratégicos 


Cabezas nucleares 


FUERZAS NUCLEARES DE ALCANCE INTERMEDIO 


Misiles de alcance superior a 2.000 kms. . 


Cabezas nucleares 


No fue posible la constitución 
de las fuerzas convencionales 
previstas en 1952 y ello, junto 
con el notable incremento de la 
potencialidad de las fuerzas del 
Pacto de Varsovia, determinó el 
establecimiento de la estrategia 
de ''Represalia Masiva”. Con 
ella se pretendía responder a 


Misiles de alcance entre 200 y 2,000 kms. una posible agresión soviética 
Aviones tácticos con capacidad nuclear . con una defensa convencional 


limitada en la línea del Rin y la 


Misiles de corto alcance 
Artillería 





estratégica norteamericana sobre 
el territorio de la URSS, utili- 
zando armas nucleares, para do- 
blegar la voluntad soviética de 


CUADRO NUM. 3 continuar la lucha. 
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3.3.—"“DEFENSA ADELANTADA Y DISUASION”. 


Jj 


La estrategia de “represalia masiva'” hubo de ser revisada y sustituida en 1957, como consecuencia 
del desarrollo del potencial de la URSS que contaba ya con armas atómicas en la dotación de sus 
Fuerzas Aéreas ycon los primeros misiles balísticos de alcance intermedio “IRBM" (con lo que 


Europa quedaba al 
alcance de las armas 
nucleares soviéticas, 
pero los EE.UU. dis- 
frutaban aún de su 
posición de “*San- 
tuario””). 


La nueva estrategia 
- basaba la disuasión 
en la “notable supe- 
rioridad de la 
OTAN en armas nu- 
cleares'”: en caso de 
agresión soviética se 
llevaría a cabo una 
“*defensa adelanta- 
da” en suelo alemán 
por parte de fuerzas 
convencionales que 
actuarífan a modo 
de “alambrada”; si 
dichas fuerzas fue- 
ran obligadas a re- 
troceder, se desenca- 
denaría la “respues- 
ta nuclear”. 


3.4.—''RESPUESTA FLE- 
XIBLE” 


A medida que la 
URSS fue  consi- 
guiendo la paridad 
nuclear con la 
OTAN resultó evi- 
dente que ya no se- 
ría posible seguir 
manteniendo en 
adelante el empleo 
de las fuerzas nu- 
cleares como medio 
único de disuasión 
ante cualquier for- 
ma de agresión. Por 
ello, desde 1967 la 
estrategia de la 
OTAN se ha venido 
basando en el con- 
cepto de “respuesta 
flexible”. Ello impli- 
ca que la Alianza ha 


COMPARACION DE FUERZAS CONVENCIONALES 


OTAN PACTO DE VARSOVIA 


FUERZAS TERRESTRES 


Divisiones 

Carros de Combate 
Armas anticarro (guiadas) 
Artillería 

Vehículos acorazados 
Helicópteros de ataque 


Helicópteros de transporte y apoyo 
FUERZAS NAVALES 


Portaviones 

Portaheticópteros 

Cruceros 

Destructores y Fragatas 
Escoltas costeros y patrulleros 
Buques anfibios oceánicos 
Otros buques anfibios 


Minadores y cazaminas 


Submarinos lanzamisiles balísticos .... 


Submarinos de ataque de largo alcance 
Submarinos de otros tipos 


Aviones y helicópteros de combate y apoyo 
(embarcardos) 


Aviones y helicópteros de combate y apoyo 
(con base en tierra) 


Aviones y helicópteros anti-submarinos 
(con base en tierra) 


FUERZAS AEREAS 


Bombarderos (no estratégicos) 
Cazabombarderos/ataque al suelo 
Interceptadores 

Aviones de reconocimiento 


Aviones de transporte 





CUADRO NUM. 4 


de contar con una “triada” equilibrada de fuerzas (convencionales, nucleares de alcance intermedio 
y nucleares estratégicas), y con la seguridad de convencer a cualquier posible agresor de su 
voluntad de utilizar todas las armas disponibles, incluso las nucleares si fuera preciso, dejándole en 
la incertidumbre acerca del momento, circunstancias e intensidad con que serían empleadas estas 


últimas. 
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4 —SITUACION ACTUAL 





4.1.-LA AMENAZA 


La entidad de las fuerzas nucleares y convencionales del Pacto de Varsovia desplegadas frente a las 
de la OTAN es la que se indica en los cuadros núms. 3 y 4 (datos obtenidos del documento 
OTAN, no clasificado: DPC/D—(82) 7, de fecha 28 de mayo de 1982). La estructura, organización 
y dotación de dichas fuerzas refleja su orientación hacia el empleo de armas nucleares, químicas y 
bacteriológicas. 


En la doctrina soviética no se excluye la posibilidad de que al comienzo de las hostilidades en una 
futura contienda fuesen utilizadas solamente armas convencionales, pero se tiene el convencimiento 
de que a la postre el conflicto se resolverá tras una escalada nuclear. Por supuesto, se concede 
máxima prioridad a la fase inicial de cualquier conflicto y, sea éste nuclear o no, se confía en una 
pronta decisión favorable del mismo mediante la aplicación de los siguientes '*principios doctri- 
nales”. 


— Ataque por sorpresa, con desarrollo inmediato de operaciones ofensivas potentes y rápidas. 
— Empleo de fuerzas en proporción altamente favorable con respecto a las del adversario. 


— Adopción del dispositivo de combate correspondiente a un “ambiente nuclear”” aunque se 
trate de operaciones convencionales. 


— Estrecha cooperación en las actuaciones de todas las Armas y Servicios. 
4.2.—ESTRATEGIA ACTUAL DE LA OTAN 


La base de la estrategia actual de la OTAN radica en la imperiosa necesidad que siente la Alianza 
Atlántica de contar con la necesaria capacidad para disuadir' y, si fuese preciso, contrarrestar 
cualquier agresión, a cualquier escala, en cualquier lugar de su zona de interés. El concepto de 
respuesta flexible continua siendo válido y se prevén tres formas de respuesta: 


— Defensa directa: Con ella se trataría de impedir, desde el momento mismo del inicio del 
conflicto, que el enemigo pueda conseguir sus propósitos inmediatos —en especial, la ocupación de 
cualquier territorio de la OTAN-— y, a la vez, de evaluar cuanto antes la verdadera magnitud de la 
agresión. Para ello la OTAN dispone, permanentemente, de fuerzas adecuadas de tierra, mar y aire 
en la inmediata proximidad a sus fronteras para llevar a cabo una *'defensa adelantada””; fuerzas 
que, en gran parte, cuentan con doble capacidad de actuación: convencional y nuclear (de corto y 
medio alcance). 


— Escalada deliberada: La OTAN podría decidirse por esta acción, ante un ataque convencional en 
gran escala, tomando la iniciativa en el empleo de las armas nucleares tácticas o abriendo nuevos 
frentes con objeto de enfrentar al agresor con la perspectiva de verse obligado a aceptar mayores 
riesgos y costes de los que pudiera haber previsto en principio', para debilitar su voluntad de lucha. 
La segunda de las ramas de la triada OTAN —las fuerzas nucleares de alcance intermedio— 
constituiría el elemento esencial en caso de elección de este tipo de respuesta. 


— Repuesta nuclear general: Sería el último recurso militar para lograr la disuasión y, por 
supuesto, ésta no podría ser conseguida a menos de que la tercera rama de la triada —las fuerzas 
nucleares estratégicas— contase con la entidad, potencia y precisión necesarias para que resulte 
evidente la posibilidad de la OTAN de conseguir el éxito en su propósito. 





5.—PREVISIONES RESPECTO AL DESARROLLO DE UN CONFLICTO ENTRE EL PACTO DE VAR- 
SOVIA Y LA OTAN 


E | espectacular crecimiento de la potencia militar soviética en los últimos años no permite poner en duda 
la capacidad de las fuerzas del Pacto de Varsovia para efectuar un ataque a gran escala sobre Europa 
Occidental. En dicho ataque, —que podría ser desencadenado en forma simultánea en Europa Central y los 
flancos Norte y Sur.de la Alianza; posiblemente con el empleo de armas químicas y nucleares— no parece 
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probable que, al menos en principio, los soviéticos se decidan a utilizar los sistemas nucleares estratéticos, ya 
que el hacerlo contra el territorio de los EE.UU. desencadenaría una inmediata respuesta norteamericana 
similar y el usarlos contra Europa equivaldría a un “despilfarro” innecesario. El empleo de armas nucleares de 
alcances intermedio y corto podría, por el contrario, constituir ahora una opción tentadora para la URSS, que 
en estos momentos cuenta con un considerable número de misiles SS.20 —móviles, de cabeza nuclear múltiple, 
excelente precisión, alcance sobrado para batir cualesquiera objetivos en el Viejo Continente y que, además, no 
tienen contrapartida similar en el arsenal nuclear de la OTAN— y con una notable superioridad numérica en 
aviones tácticos con capacidad para ser empleados en misiones de ataque nuclear. De todos modos, aun 
haciendo abstracción de las declaraciones soviéticas de renuncia de la URSS a ser la primera en utilizar las 
armas nucleares en una futura contienda, la posibilidad de que de producirse un conflicto entre la OTAN y el 
Pacto de Varsovia aquél sea convencional, al menos en sus primeras fases, parece ser hoy lo más probable. 


En cualquiera de los dos casos —ataque a Europa con armas nucleares de alcances intermedio y corto, o 
sólo con fuerzas convencionales— los propósitos soviéticos serían muy posiblemente: 


- El lanzamiento de un ataque masivo, por sorpresa, para tratar de crear el caos y evitar la 
posibilidad que la OTAN pueda llevar a cabo una defensa organizada. 


—- La ocupación del territorio europeo mediante: 


; Una “acción central'” muy potente a través del suelo alemán, con la participación de grandes 
unidades acorazadas y mecanizadas con fuerte apoyo de la aviación táctica, con el propósito 
l de progresar con gran rapidez hacia las costas atlántica y mediterránea. 


Una “acción norte”, sobre Noruega, para facilitar la libertad de acción de la más potente de 
las flotas soviéticas: la del Ártico. 


Una “acción sur” sobre Turquía y Grecia para dejar libre paso al Mediterraneo de la flota del 
Mar Negro, posibilitar la obtención de la superioridad aérea y del dominio naval en el 
Mediterráneo Oriental y conseguir el aislamiento de la península italiana. 


— El aislamiento del Teatro de Operaciones europeo para que no puedan afluir al mismo refuerzos 
norteamericanos a través del Atlántico. 


A — 


6.—-LA AMENAZA AEREA 


D e las previsiones expuestas resulta obvio deducir el papel de especial protagonismo que tendrán las fuerzas 
aéreas del Pacto de Varsovia en el desarrollo del conflicto... Recordemos: 


— En principio tendría lugar una ofensiva aérea masiva para tratar de conseguir la neutralización de 
las plataformas de lanzamiento de armas nucleares de la OTAN y la Superioridad aérea. (Se cuenta 
para ello con: una extensa red de bases aéreas de despliegue avanzado con refugios de gran 
seguridad; aviones muy modernos, de gran radio de acción y capacidad de carga de armamento, 
dotados de equipos de alta tecnología para posibilitar la navegación en todo tiempo a baja cota y 
la precisión en los ataques, como los “Badger”, “Blinder”, “Backfire”, “Flogger” y “Fencer”; y la 
decisión de conseguir la sorpresa, con formaciones de dran número de aviones volando a muy baja 
altitud, protegidas por un denso ambiente de contramedidas electrónicas). 


- Casi simultáneamente se prestaría un fuerte apoyo aéreo al rápido avance con que las grandes 
unidades acorazadas y mecanizadas tratarán de explotar la sorpresa conseguida con el ataque inicial 
y, es muy posible que se realicen también operaciones de envolvimiento vertical, sobre todo en los 
ataques a los flancos morte y sur. (Las unidades aéreas táctica del Pacto de Varsovia se encuentran 
adaptadas a sus correspondientes terrestres y cuentan con un gran número de aviones de altas 
características, como los “Fishbed K/L” y los ya citados “Fitter”, “Flogger” y “Fencer””. En 
cuanto a la aviación de transporte soviética, ésta dispone de capacidad para el transporte 
simultáneo de los efectivos de 2 Divisiones a distancias del orden de los 500 kms y de una 


División a otras superiores). 
— La vigilancia marítima y las operaciones anti-submarinas y antibuques cobrarían también gran 
importancia, en especial, para tratar de impedir el acercamiento de los grupos navales de combate 


de la OTAN a la distancia eficaz para la actuación de sus aviones embarcados. (En el ejercicio de la 
vigilancia jugarían papel destacado los grandes aviones de la Aviación Naval Soviética con base en 
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tierra “Bear” y “Badger”. En los ataques a las unidades navales aliadas de superficie serían los 
“Backifire”” los que que constituirían una muy seria amenaza, por su especialización para ese tipo 
de misiones y por disponer de misiles antibuque de gran alcance que posibilitan su lanzamiento 
fuera del radio de acción de las defensas antiaéreas enemigas.) 


— Y en todo momento, habrá de mantener, 
Una fuerte defensa aérea para tratar de neutralizar la inevitable represalia de la aviación 
aliada. (Defensa basada en la disponibilidad de: unos 3.500 radares de todo tipo; 4.370 
interceptadores “Fishbed”, '“Flagon”, *“Fishpot”, “Fiddler”, '*Foxbat”” y “Flogger B/G”; más 
de 12.000 piezas de artillería antiaérea de calibre superior a 20 mm y unos 7.000 lanzadores 
móviles de misiles superficie-aire). 


Un considerable esfuerzo para mantener la superioridad aérea y reiterar los ataques a los 
objetivos principales. 


Una extensa campaña de reconocimiento aéreo visual, fotográfico, infrarrojo y electrónico 
para el mantenimiento actualizado de las informaciones estratégica y táctica necesarias. 


7.—PAPEL DE LA AVIACION DE LA OTAN 





A 


la vista de la entidad de la amenaza y de las capacidades nuclear y convencional de las Fuerzas .Armadas 
del Pacto de Varsovia el papel de primer orden que habrán de desempeñar las Fuerzas Aéreas de la 


OTAN en el logro de la disuasión y, si ésta fallase, en el desarrollo de la confrontación entre los dos grandes 
Bloques, es el siguiente: 
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7.1.—LAS FUERZAS AEREAS COMO ELEMENTO DE DISUASION FRENTE AL PACTO DE 
VARSOVIA 


7.1.1.—En el campo nuclear: 


Resultan esenciales: 


—- La modernización de los viejos B-52 norteamericanos. (Están siendo dotados ya de misiles de 
crucero de gran alcance y precisión, con lo que podrán ser paliadas las limitaciones de dichos 
bombarderos en cuanto a capacidad de penetración a través de las defensas enemigas). 


- La entrada en servicio —a partir de 1985— de 100 bombarderos B-1. 


—. El desarrollo de un nuevo bombardero estratégico indetectable por el radar —utilizando 
técnicas STEALTH— cuya entrada en servicio podría tener lugar a principios de la década de 
los 90, 


— El incremento del número de cazabombarderos aptos para llevar a cabo ataques nucleares, 
con capacidad de penetración a muy baja cota en cualesquiera circunstancias meteorológicas, 
dotados de sistemas de navegación y de guiado de armas muy precisos. (Se cuenta ya con un 
importante número de F-111 dotados de equipos PAVE-TACK y pronto entrarán en servicio 
los "TORNADO" .). y 


7.1.2.—En el campo convencional 


Son elementos básicos: 


— La disponibilidad de unas Fuerzas Aéreas Tácticas modernas, equilibradas y potentes, capaces 
de ser utilizadas en misiones de ataque y de defensa, con Unidades especialmente preparadas 
para la prestación del apoyo que precisen las Fuerzas Terrestres y Navales. (La entrada en 
servicio de buen número de Escuadrones de F-15, F-16 y A-10 en Unidades de la OTAN, 
junto con la próxima de otros que serán dotados de TO RNADOS, constituye demostración 
palpable del interés de ta Alianza por e! logro de tal objetivo). 


— La disponibilidad de unas Fuerzas Aéreas de Transporte que aseguren la llegada a tiempo al 
teatro de operaciones europeo de los refuerzos y abastecimientos urgentes previstos, proce- 
dentes de la otra orilla del Atlántico. (En el plazo de dos semanas está previsto el traslado a 
Europa de más de ochenta Escuadrones Tácticos y unos ciento cincuenta mil hombres del 
Ejército de Tierra). 
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— La seguridad y protección de las citadas Fuerzas Aéreas. (Sistemas de alerta previa a bordo 
de aviones AWACS, sistemas de defensa aérea y de protección de bases aéreas: defensa 
antiaérea, refugios para aviones, mimetización, equipos: de reparación y de descontami- 
nación.) 


7.2.—PAPEL DE LAS FUERZAS AEREAS DE LA OTAN EN CASO DE CONFLICTO 


En caso de conflicto con el Pacto de Varsovia la actuación de las Fuerzas Aéreas de la OTAN se 
centrará preferentemente en: 


— La defensa contra los ataques aéreos que, muy probablemente, serán llevados a cabo a la vez 
por grandes formaciones de aviones —quizás de más de 400— e incursiones menos numerosas, 
volando a muy baja cota, utilizando armas STAND-OFF y protegidas por un denso empleo 
de contramedidas electrónicas. 


- El ataque inmediato a las posibles bases de recuperación de los aviones enemigos, para tratar 
de impedir que puedan ser utilizadas por estos, como principio de una intensa campaña de 
lucha por la superioridad aérea. 


— La presión, a 
la vez de 
fuerte apoyo 
aéreo a las 
Unidades de 
superficie, 
para impedir la 
penetración 
enemiga en 
territorio de la 
OTAN WM; 
buscando 
esencialmente 
frenar el 
avance del 
escalón 
avanzado, a 
continuación, 
conseguir su 
alslamiento y 
destrucción. El F-16 “Fighting Falcon”. 

(El empleo del 
binomio avión-helicóptero se espera que resulte de gran efectividad en la lucha contracarro. 
Recuérdese que el Pacto de Varsovia cuenta con más de 42.000 carros de combate desp legad os 
frente a Europa.) 





— Será esencial, asimismo, el impedir el aflujo del escalón de refuerzo a la zona de combate y, 
por consiguiente, constituirán objetivos prioritariog para la aviación de la OTAN las grandes 
concentraciones de personal y material que formen parte de dicho escalón. (El binomio 
F-15/F-16 o TORNADO, será probablemente el sistema más utilizado y de mayor efectividad.) 


— Además, habrá de contarse con una gran capacidad para la obtención de información, la 
alerta previa y el mando y control de una tal masa de unidades aéreas. (También la aviación 
de la OTAN jugará aquí un papel preponderante con el empleo de aviones AWACS y, en un 
futuro próximo, con su participación en misiones antisatélites. Recuérdese a este propósito el 
proyecto de misil antisatélite lanzado desde aviones F-15, actualmente en fase de desarrollo 
que constituirá un arma excelente para la destrucción de los satélites de información 
soviéticos.) 


- Y en todo caso, las Fuerzas Aéreas de la OTAN habrán de tener capacidad de supervivencia, 
— incluso ante posibles ataques nucleares enemigos— porque han de constituir uno de los pilares 
básicos para forzar a la URSS a la terminación rápida del conflicto en la forma más favorable 
para la Alianza. Terminación rápida que tratará de lograrse mediante ataques —conven- 
cionales o no— para desorganizar el sistema de mando, control y comunicaciones del Pacto 
de Varsovia y neutralizar los puntos más sensibles de su poder y potencial militar. 
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LAs FUERZAS AEREAS 
de la OTAN 





“RAFAEL PARDO ALBARELLAS, Coronel del Arma de Aviación (E.A.) 


e los tres Mandos principales que componen la OTAN, el del Atlántico (ACLANT) y el del Canal de la 
Mancha (ACCHAN) son, esencialmente, marítimos. De ahí que las Fuerzas Aéreas de estos dos Mandos 
estén compuestas exclusivamente por Aviación naval, ya sea embarcada o con base en tierra. 


Por esta razón voy a centrar este artículo en las Fuerzas Aéreas del otro Mando de la OTAN, el de 
Europa (ACE), tratando por separado sus diferentes Mandos subordinados; la distinta naturaleza de los mismos 
y las diferentes amenazas a que tienen que enfrentarse hacen aconsejable este planteamiento. Adicionalmente, 
para comprender mejor la participación de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos en la OTAN, dedicaré un 


apartado a la USAFE. 





MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DEL NORTE DE EUROPA (AFNORTH) 


l Flanco Norte de la OTAN, cuya defensa cae bajo la responsabilidad del Comandante en Jefe de 
AFNORTH, incluye zonas estratégicas que son clave en una confrontación Este-Oeste. El Cabo Norte, en 
Noruega, y las salidas del Báltico son absolutamente vitales para el control del Atlántico por la OTAN y para 
el acceso norteamericano a Europa. Esto es evidente si consideramos que la Unión Soviética tiene más de la 


MANDO ALIADO DE EUROPA 
(ACE) 


MONS BELGICA 


FUERZAS ALIADAS DEL FUERZAS ALIADAS DE FUERZAS ALIADAS DEL 
NORTE DE EUROPA EGION DE DEFENSA A£ CENTRO EUROPA SUR DE EUROPA 
(AFNORTH) e E DERE A (AFCENT) FUERZA MOVIL (AF SOUTH) 


DE GRAN BRETAÑA ALIADA 
GRAN BRETAÑA ALEMANIA 


FUERZAS ALIADAS DEL FUERZAS ALIADAS DEL FUERZAS ALIADAS DE F,y AEREAS ALIADAS DE F.s AEREAS ALIADAS DEL 
N. DE NORUEGA S. DE NORUEGA LOS ACCESOS AL BALTICO CENTRO EUROPA SUR DE EUROPA 


(NON). (SONOR]) (BALTAP) (AAFCENT] ( AIRSOUTH) 


80po NORUEGA OSLO NORUEGA KARUP DINAMARCA | [RAAMSTEIN ALEMANIA NAPOLES ITALIA 


Comp Aéreo Comp. Agrao Comp. Asreo 
(BODO J (OSLO) (KARUP) 


2*FUERZA AEREA 4% FUERZA AEREA 9% FUERZA AEREA 6” FUERZA AEREA 
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MUNCHEN GLADBACH 
ALEMANIA RAMSTEIN ALEMANIA VICENZA ITALIA TURQUIA 
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mitad de su potencia naval en el Báltico y en la península de Kola, y que la zona defensiva de AFNORTH 
incluye los puntos de “estrangulamiento”” a través de los cuales deben pasar esas fuerzas para tener acceso al 
Atlántico Norte. 


En la zona de AFNORTH, el control del mar está estrechamente vinculado al control de la tierra; por 
ello, cualquier combate naval en el mar noruego iría precedido, probablemente, por la captura, a cargo de los 
soviéticos, del Cabo Norte y de los Estrechos de Dinamarca mediante asaltos anfibios. 


Ahora bien, por razones políticas Dinamarca no permite el estacionamiento en su suelo de tropas 
extranjeras en el tiempo de paz. Por lo tanto, la defensa inicial de los accesos terrestres de los estrechos sería 
exclusivamente con fuerzas danesas. Á causa de su posición estratégica, un ataque a Dinamarca significaría una 
guerra general en Europa y este hecho proporciona una buena disuasión a ese país. 


Por lo que respecta a Noruega, su amenaza es, principalmente, naval y, para contrarrestarla, la defensa de 
Noruega se apoya casi .exclusivamente en las Fuerzas Navales de la OTAN, en especial en la STANAV- 
FORLANT. La responsabilidad defensiva de Noruega consiste en rechazar los intentos anfibios soviéticos de 
apoderarse de los puertos que servirían para apoyar los combates navales en el Mar de Noruega y en el 
Atlántico. Noruega confía grandemente en la Fuerza Móvil Aliada (AMPF) al comienzo de las hostilidades y, 
posteriormente, en los refuerzos procedentes de los Estados Unidos y Gran Bretaña. 


En consecuencia, las Fuerzas Aéreas de AFNORTH, predominantemente dedicadas a la Defensa Aérea y 
a apoyo aéreo táctico a las fuerzas de superficie, están estructuradas según se indica en la Figura 1. 


MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DE EUROPA CENTRAL (AFCENT) 





uropa Central es una región absolutamente vital para el conjunto de la estructura defensiva de la OTAN, 
pero hay que tener en cuenta que el tiempo y el espacio son los principales problemas con los que tiene 
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que enfrentarse el Comandante FUERZAS AEREAS DEL NORTE DE EUROPA 
en Jete de esa región. El “'fren- 
te” se extiende a lo largo de 
más de 800 kilómetros y por el EIMEAORTO 
camino más corto hay única- 
mente 140 kilómetros desde el 
Telón de Acero hasta el Rin, 
por lo que la defensa de la re- 
gión depende en gran manera 
de la estrecha cooperación entre DINAMARCA 
las fuerzas terrestres y aéreas. | 


COMNON COMBALTAP 





De acuerdo con esta concep- 


ción de amenaza, las Fuerzas Aé- |. COMAIRSONOR COMAIRBALTAP |. 
reas Aliadas en Europa Central V | ! 


(AAFCE) están estructuradas de 
la forma que indica la Figura 1. Figura 1 


El Cuartel General de AAFCE está situado en la Base Aérea de Ramstein (Alemania) y en su compleja 
organización interviene personal de seis naciones de la Alianza: Bélgica, Canadá, Alemania, Holanda, Reino 
Unido y los Estados Unidos. 


Las Fuerzas Aéreas Aliadas en Europa Central constituyen un Mando subordinado de AFCENT y su 
Comandante ejerce el mando y control sobre la Segunda y la Cuarta Fuerzas Aéreas Tácticas. Esta organiza- 
ción favorece la normalización del entrenamiento, procedimientos y tácticas dentro de las ATAF, proporcio- 
nando a las Fuerzas Aéreas más flexibilidad en su aplicación. 


El Comandante de AAFCE es, además, el Comandante en Jefe de ta USAFE, un General de cuatro 
estrellas de la USAF. Desde su puesto de mando y control centralizado, el COMAAFCE ejercería, en caso de 
hostilidades, o en períodos de tensión, el mando operativo de los recursos aéreos de la OTAN en la Región 
Central. 


El COMAAFCE también es responsable, tanto en tiempo de paz como de guerra, del mantenimiento de 
un sistema de defensa aérea integrado en la Región Central. En tiempo de paz su misión principal consiste en 
el desarrollo de las medidas necesarias para mejorar la capacidad de las fuerzas aéreas que tiene asignadas y 
marcadas para asignación. Entre estas medidas figuran el establecimiento de una doctrina aérea común, la 
mejora de la interoperatividad, normalización de técnicas y procedimientos y tiene, además, la responsabilidad 
de la evaluación táctica y la normalización del entrenamiento. 


Dentro del Cuartel General de AAFCE, el cargo de Comandante Adjunto es ejercido por un Teniente 
General de la Fuerza Aérea Alemana. El puesto de Jefe de Estado Mayor Delegado para Operaciones está 


ocupado por un Vice-Mariscal 

FUERZAS AEREAS DE EUROPA CENTRAL [(COMAAFCE) del Aire del Reino Unido y el 
de Jefe de Estado Mayor Dele- 
gado para Planes y Política, 
con categoría de Mayor Ge- 
CINCENT neral, es asignado por rotación 
BRUNSSUM HOLANDA entre las Fuerzas Aéreas Ho- 


landesa y Belga. 


La 2 ATAF está mandada 

COMAAFCE por un Mariscal del Aire de la 
RAMSTEIN— REALEMANIA RAF y está compuesta por 
unidades de las Fuerzas Aéreas 
de Alemania, Reino Unido, 
Bélgica, Holanda y de la 
2 ATAF 4 ATAF USAFE. 


MUNCHEN R,F, ALEMANIA — | RAMSTEIM RF. ALEMANIA 


La 4 ATAF está mandada 
por un Teniente General de la 
Fuerza Aérea Alemana y se 





Figura 2 
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compone de unidades de la USAFE y de las Fuerzas Aéreas de Alemania y Cadaná. 


La organización que tiene actualmente AAFCE fue establecida en 1974. 


A principio de la década de los 7/0 se reconoció que existía una falta de dirección y control centralizado 
de las Fuerzas aéreas en la Región Central de Europa. Ciertas disparidades en doctrina y procedimientos entre 
los aliados constituían verdaderas barreras para el empleo efectivo de los recursos aéreos. Este problema llegó a 
preocupar seriamente al Comité Militar, que encargó a SACEUR la preparación de un plan para reorganizar las 
fuerzas aéreas en la Región Central, que pudiera vencer muchas de las deficiencias del mando y control aéreo 
de AFCENT. 


El estudio se centró en estos tres amplios principios: 
- Necesidad de que las operaciones aéreas fueran controladas y coordinadas al más alto nivel práctico. 
— Necesidad de mejorar la relación existente tierra-aire. 


— Necesidad de una organización que asegurara una transición progresiva del mando, de las Autoridades 
Nacionales a las de la OTAN, en caso de tensión. 


Además, el Comité Militar puso un gran énfasis en el hecho de que, en caso de guerra, bajo ninguna 
circunstancia debían considerarse separadamente las batallas terrestre y aérea, sino formando una sola entidad. 


Actualmente, está previsto que las seis naciones que contribuyen con recursos aéreos transferirán el 
mando a COMAAFCE de acuerdo con el “status de negociación'* que tienen establecido y el Orden de Batalla. 
En el momento de la transferencia, el COMAAFCE tendrá a su disposición -inmediatamente unos 1.400 
aviones. En este número se incluyen los asignados y los de “doble base”! (*). Muchos de estos aviones son 
capaces de llevar a cabo más de Un papel, lo que proporciona una gran flexibilidad a la hora de enfrentarse a 
los cambios que pudieran presentarse durante la batalla. Además, AAFCE puede disponer de más de 800 
aviones en tiempo de tensión o de hostilidades, proporcionados por las fuerzas de reacción rápida y de la 
reserva de Estados Unidos, Reino Unido y Alemania. 


AAFCE tiene también fuerzas de misiles ofensivos y defensivos. Los primeros están constituidos por los 
Pershing de la Fuerza Aérea Alemana, y los defensivos por Hawk y Nike Hercules. La defensa aérea local está 


a cargo de misiles Chaparral y Rapier. 


A 


MANDO DE LAS FUERZAS ALIADAS DEL SUR DE EUROPA (AFSOUTH) 


diferencia del teatro de Europa Central (que se considera el objetivo principal en caso de conflicto con 
A el Pacto de Varsovia), el Sur de Europa ocupa un papel relativamente subordinado. El teatro de Europa 
Meridional y el Mediterráneo están considerados, tanto por los países del Este como por los Occidentales, 
como el Flanco Sur del frente de Europa Central. Lo cual no quiere decir que la OTAN excluya la posibilidad 
de acciones locales, como pueden ser la conquista del Bósforo y los Dardanelos por las fuerzas del Pacto de 


Varsovia. 


Por otra parte, la geografía de esta región, atravesada de este a oeste por cadenas montañosas Casi 
continuas, no permite el movimiento de carros de combate en gran escala. 


El Mediterráneo es, por tanto, el aspecto más importante del Flanco Sur. Como ruta para el suministro 
de toda clase de productos, incluido el petróleo, entre Europa y Oriente Medio, es vital para la OTAN que 
estas líneas marítimas de comunicación permanezcan abiertas. 


Las tres zonas que se consideran como objetivo más probable de las fuerzas del Pacto de Varsovia son 
Turquía Oriental, los Estrechos Turcos y el Nordeste de Italia. Contra Turquía Oriental, para sujetar al ejército 
turco lejos de la batalla principal de los Estrechos e intentar llevar a cabo una acción hacia el petróleo de 


Oriente Medio. 





(*)  Situados en EE.UU. pero asignados a la OTAN. 
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Apoderarse de los Estrechos Turcos es esencial para los soviéticos a fin de asegurar el acceso de la flota 
del Mar Negro al Mediterráneo y bloquear el Canal de Suez, atacar las instalaciones navales del sur de Europa 
y amenazar el Estrecho de Gibraltar. 


Un ataque contra el norte de Italia tendría por objeto aislar a esta nación del resto de la OTAN, para 
asegurarse de que las fuerzas italianas no constituyen Una amenaza contra las fuerzas del Pacto que invadan la 
Región Central. | 


En la figura 3 se indica la estructura de las Fuerzas Aéreas Aliadas del Sur de Europa. 


Las Fuerzas Aéreas Aliadas del Sur de Europa (AIRSOUTH) tienen a su cargo la responsabilidad princi- 
pal de la superioridad aérea en la zona del Mediterráneo. Las fuerzas aéreas de Grecia, Italia, Turquía, el Reino 
Jnido y los Estados Unidos, se ven, además, reforzadas por las fuerzas aéreas de otros países miembros de la 
OTAN y por una fuerte aviación naval en el Mediterráneo. 


AIRSOUTH trabaja en estrecha coordinación con los otros Mandos subordinados de AFSOUTH: LAND- 
SOUTH, STRIKFORSOUTH, LANDSOUTHEAST y NAVSOUTH, y constituye el principal elemento aéreo en 
la defensa general de la Re- 
gión Sur. 

AIRSOUTH tiene a su car- FUERZAS AEREAS DEL SUR DE EUROPA [COMAIRSOUTH) 


go misiones diferentes, según 
sea en tiempo de paz o de 
guerra. En tiempo de paz tie- CINCSOUTH 

ne el control operativo de to- NAPOLES ITALIA 
das las fuerzas de defensa aé- 
rea. Estas fuerzas proporcio- 
nan vigilancia aérea y alerta 
temprana, junto con intercep- 
tadores y misiles superficie-ai- | [ NAPOLES TAL 
re. En coordinación con las 

Autoridades Nacionales asegu- 


ien | 
ra que las fuerzas que tiene ! AE | AE | 
asignadas y marcadas para | | | 
asignación estén listas para el ¡SENZA dicas! BE, 2: ARA | 


combate. 


COMAIRSOUTH 


El Comandante de AJIR- 
SOUTH, que tiene su Cuartel - 
General en Nápoles es, ade- 
más, responsable de la prepa- 
ración de los planes aéreos y de la coordinación con los Estados Mayores Nacionales y con los Mandos 
subordinados de AFSOUTH, : 





Figura 3 


En tiempo de guerra, el COMAIRSOUTH tiene la. misión -de ejecutar los planes aéreos y apoyar los 
Planes de Defensa General del SACEUR mediante operaciones aéreas convencionales o nucleares. Igualmente, 
debe coordinar las actividades aéreas de la Región Sur, incluyendo la recepción de refuerzos del exterior de 
fuerzas móviles y el empleo de los medios de transporte aéreo de que dispone. 


Las funciones operativas de AIRSOUTH se llevan a cabo a través de dos Fuerzas Aéreas Tácticas Aliadas 
(ATAF). La 5 (FIVEATAF) tiene su Cuartel General en Vicenza (Italia) y, trabajando estrechamente con 
LANDSOUTH, proporciona poder aéreo táctico en defensa de Italia. Del mismo modo, sus aviones cooperan 
con NAVSOUTH y STRIKFORSOUTH, ayudando a proteger la actividad marítima y volando misiones de 
vigilancia sobre el Mediterráneo. | 


Las Fuerzas Aéreas de Grecia y Turquía, en caso de guerra, reciben sus órdenes del Cuartel General de 
SIXATAF, que está situado en IZMIR (Turquía). LANDSOUTHEAST y SIXATAF unen sus esfuerzos para 
defender los intereses vitales de Grecia y Turquía. Además, la SIXATAF proporciona protección y vigilancia 
marítima en el Mediterráneo Oriental. 


Para defender los cuatro millones de kilómetros cuadrados de tierra y mar cubiertos por lo que es el 
mayor de los Mandos Aliados en Europa, el Comandante de las Fuerzas Aéreas (COMAIRSOUTH) tiene a su 
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disposición, en caso de guerra, un total de 1.000 aviones de combate para llevar a cabo misiones de defensa 
aérea y tácticas. . 


Además de las unidades italianas, griegas y turcas, hay programadas unidades tácticas de la USAF y de la 
RAF para aumentar esta fuerza. Para la defensa de las bases existen Escuadrones de NIKE y baterías de 
HAWK. 


| Existe un acuerdo de apoyo: mutuo con la 6. Flota, de modo que COMAIRSOUTH puede utilizar 
aviones, de la 6.” Flota, puestos bajo su mando, para operaciones sobre tierra e, Igualmente, COMAIRSOUTH 
pone aviones para. apoyar a la 6.? Flota, que pasan bajo el control del Comandante de la misma. 





FUERZAS AEREAS DE LOS ESTADOS UNIDOS EN EUROPA (USAFE) 





as Fuerzas Aéreas de los 

Estados Unidos en Euro- 
pa se formaron a partir de la 
organización establecida du- 
rante la Segunda Guerra Mun- 
dial, conocida como Fuerzas 
Aéreas Estratégicas de los Es- 
tados Unidos en Europa. En 
abril de 1949, cuando se for- 
mó la OTAN, la USAFE se 
reorganizó preparándose para 
su nuevo papel. 

La USAFE tiene asigna- 
das misiones diferentes, según 
sea en tiempo de paz o de 


FUERZAS AEREAS DE LOS ESTADOS UNIDOS EN EUROPA (USAFE): 
ACOPLAMIENTO A LA ESTRUCTURA OTAN 


CONSEJO DEL ATLANTICO NORTE PRESIDENTE USA 


SECRETARIO DE DEFENSA 


COMITE DE PLANEAMIENTO DE DEFENSA 
JUNTA DE JEFES DE E M 


COMANDANTE EN JEFE DEL MANDO 
EUROPEO USA 


COMANDANTE SUPREMO ALIADO DEL 
MANDO DE EUROPA 
SACEUR EUCOM 


GENERAL RF ALEMANIA 


COMANDANTE EN JEFE DELAS 
FUERZAS ALIADAS EN EUROPA 


guerra. Así, en tiempo de paz, 
el Mando entrena y equipa a 
las Unidades de la USAF asig- 


nadas a la OTAN. En condi- 
ciones de guerra, sus aviones 
pasan bajo el control operati- 
vo de la OTAN. 


COMANDANTE DE LAS FUERZAS AEREAS. | o ic dll 

de la USAFE, que tiene su 
Cuartel General en la Base 
Aérea de Ramstein (Alemania) 
es también el Comandante de 
las Fuerzas Aéreas Aliadas en 


USA MARCADAS PARA 
ASIGNACIÓN A 
REINO UNIDO de | Europa Central (AAFCE). 
| 
4 ATAF El Mando consta de tres 


A F ALEMANIA 
BELGICA 5 ATAF 
! y a 
HOLANDA 6 ATAF Fuerzas Aéreas. La 3. FA, 
con Cuartel General en Min- 


CANADA E 

denhall (Inglaterra), dirige las 
fuerzas estacionadas en el 
Figura 4 Reino Unido. 


La 16% FA, con Cuartel General en la Base -Aérea de Torrejón, dirige las fuerzas del área del Mediterrá- 
neo. Su Comandante lo es también de las Fuerzas Aéreas Aliadas del Sur de Europa (AIRSOUTH). 

La 17? FA, con Cuartel General en la Base Aérea de Sembach (Alemania), dirige las unidades tácticas 
del Mando en Alemania y Holanda. 


CENTRAL AFCENT 


COMANDANTE DE LAS FUERZAS AEREAS 


ALIADAS DE EUROPA CENTRAL DE ESTADOS UNIDOS EN EUROPA 


AAFCE USAFE 





Además de sus fuerzas permanentes en Europa, el Mando se refuerza con Escuadrones de “doble base” 
que, aunque situadas en los Estados Unidos, están asignadas a la OTAN. Se cuentan como unidades europeas 
para planeamiento en tiempo de tensión y de guerra y también para ejercicios. Estos Escuadrones están 
dispuestos para despliegue rápido en localidades europeas preparadas para recibirlos y apoyarlos en cualquier 
momento, y son rotados periódicamente a Europa para que sus tripulaciones se entrenen en ambiente de 


operaciones europeas. 


En la Figura núm. 4 puede verse la relación existente entre la OTAN y el Mando Unificado de los 
Estados Unidos. y 
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NADGE 
ESCUDO de ta OTAN 


RAFAEL QUIROSA CASTELLO, Comandante del Arma de Aviación (E.A.) 











“No hay Defensa Aérea posible para una nación, cualquiera que ésta sea, 
a menos que forme parte de un todo”. 


General L auris Norstad 


“No se logrará la disuasión si el enemigo piensa que somos incapaces de. 
dar con éxito el paso a la situación de guerra”. 


na vez creado el Tratado para la Defensa del Atlántico Norte, se vio la necesidad de establecer una red 

de alerta y control conjunta, que minimizase el tiempo de reacción ante una amenaza del bloque oriental 
y se responsabilizase del control operativo de las unidades aéreas de combate, de los países signatarios del 
Pacto. Así nació el PG o Grupo de Planeamiento Internacional, que pretendía solucionar los problemas 
comunes de Defensa Aérea, de Bélgica, Holanda y la R.F. de Alemania, poseedores de una fantástica flota de 
“Starfighters” F-104, prontos a entrar en servicio. Esto sería el embrión de lo que a partir de 1961, 
constituiría el proyecto NADGE, o complejo Terrestre de la Defensa Aérea de la NATO. 





ORGANIZACION 





E | NADGE, es un programa multinacional que abarca a catorce naciones del Pacto, y que, en su principio, 
trató de la actualización y coordinación de los sistemas de Defensa Aérea de nueve miembros de la 
Alianza: Noruega, Dinamarca, Alemania, Holanda, Bélgica, Francia, Italia, Grecia y Turquía, formando un arco 
defensivo, que desde las Islas Bear y Spitzbergen, al norte de Noruega, se extiende por centroeuropa, 


Mediterráneo, hasta las fronteras orientales de Turquía. 


Al no pertenecer sus fuerzas de Defensa a la OTAN, Francia participa en el sistema proporcionado y 
recibiendo información y control. Destaca equipos de controladores de Defensa Aérea a las naciones 
limítrofes, incluida España, así como intercambio digitalizado de información con los sistemas NADGE y 
SADA. Igualmente participa y organiza ejercicios tácticos y de Defensa Aérea con las fuerzas de los países de 
la Alianza. 


El Sistema de Defensa Aéreo de la Gran Bretaña, por razones estratégicas puras, no está totalmente 
integrado en el NADGE. El UKADGE, Complejo Terrestre de la Defensa Aérea del Reino Unido, posee un 
complejo en West | Drayton que es terminal de los datos que le envian seis estaciones NADGE. En West 
Drayton, corazón del antiguo sistema Linesman, se pasa la información al ADOC; Centro de Operaciones de 
Defensa Aérea, de High Wycombe, y de aquí a los SOC/CRC de Buchan, Bulmer, y Neatishead, que forman 
con el ADOC, el anillo principal del UKADGE. En 1977 se instaló, de acuerdo con la nueva filosofía 
británica, una nueva estación .en Saxa - Vord, islas Shettland, operativa en junio de 1979, costeada en gran 
parte con fondos de la OTAN e interconectada con el NADGE. 


Portugal no está integrada al sistema aliancista, su sistema es aún manual y su interconexión futura será 
a través de España, como ésta lo será a través de la actual interconexión SADA-STRIDA. 
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CONEXION CON LA RED TACTICA 





| NADGE está perfectamente interconectado con el Sistema de Control Aéreo Táctico, TACS, del que 
E recibe toda la información elaborada por esta formidable red. El TACS está compuesto por dos redes de 
detección: una fija, la 412L y otra móvil, la 407L, ambas dentro del ámbito de las 2: y 4: Fuerzas Aéreas 
Tácticas Aliadas, ATAF. 


El principal elemento del TACS es el TACC o Centro de Control Aéreo Táctico, próximo al Cuartel 
General del Componente Aéreo, AFCH, y a bases aéreas tácticas, TAB. Las misiones principales del TACC 
son: facilitar información y medios de apoyo, determinar la amenaza, proporcionar análisis de inteligencia, 
distribuir elementos de información y proporcionar apoyo aéreo así como control del espacio. Debe asimilar, 
evaluar y diseminar una ingente cantidad de datos, necesarios para planear, dirigir y controlar las operaciones 
aéreas tácticas. 


La ejecución de estas misiones específicas las realiza a través de los Centros de Operaciones del Sector, 
SOC, y de los Centros de Operaciones Aéreas Tácticas, ATOC. El flujo de datos, procedentes del NADGE, 
412L, 407L y AWACS, así como de otros sistemas nacionales se transmiten digitalmente a todos los centros 
de mando, control y comunicaciones del teatro europeo. Uno de los más importantes se encuentra a unos 


cincuenta kilómetros de la Base Aérea de Ramstein, el “Irwin Bunker” totalmente protegido, incluso contra 
ataques NBQ y en caso de conflicto, puesto de mando de los Estados Mayores del AFCENT y AAFCE, 


El elemento básico de la red 407L, es el CRP, normalmente alojado en una gran tienda de caucho 
hinchable, “Rubber Duck”, cuyo extractor de datos es un radar trimensional, del tipo del AN/TPS-43, de unos 
400 kilómetros de cobertura, de lóbulos escalonados para determinación de alturas. El CRP dispone de 
catorce consolas de presentación de vigilancia o seguimiento. 


El enlace entre centros de la red móvil se realiza a través de equipos de propagación troposférica, de 24 
canales con circuitos de teletipo y telefonía. Este sistema reduce la sensibilidad a las. perturbaciones 


electrónicas. 


El personal que sirve un 
CRP no pasa de 
200 personas, que se 
desplazan en 80 vehículos y 
70 remolques. El tiempo 
teórico de montaje o 
desmontaje del complejo no 
pasa de 24 horas como 
máximo, si bien en ejercicios, 
se ha conseguido desmontar 
en 56 horas, 
12 horas. 


El TACS dispone 
asimismo de unidades FACP, 
o Puestos de Control 
Avanzados, de extrema 
movilidad y que desplegados 
en puntos clave, extienden 
considerablemente la 
cobertura del Sistema. El 
equipo, más pequeño es un 
AN/TPS-44, tridimensional y 
de un alcance aproximado de 
300 kilómetros. Cincuenta 
personas y 35 vehículos 
conforman el FACP. 


y montar en: 


NATO C3CM 


Durante dieciocho siglos, las guerras se han ganado principalmente moviendo 
grandes ejércitos, infantería, caballería, etc. El siglo XIX vio la expansión de la 
Marina de guerra, protagonista en la expansión colonial, conquista y custodia 
de grandes territorios. El siglo XX vio el nacimiento y espectacular desarrollo 


de una nueva arma, la aérea, que revolucionó los cánones establecidos. 


Pero es hoy, sin acabar este siglo, que una nueva arma adquiere un protago- 
nismo indiscutible, que apoyándose en plataformas terrestres, navales y aéreas, 
influye poderosamente en el éxito de las operaciones: La electrónica. 


La Guerra y la Inteligencia Electrónica nacieron en la II G.M., y en menos 
de treinta años han demostrado el papel preponderante que en las guerras 
modernas está juganto. . 


El concepto C?3, Mando Control y Comunicaciones, se amplía al empleo de 
las Contramedidas Electrónicas, CM, transformándose en C3CM. Hay que em- 


plear a fondo las C3CM estratégicas para atacar la capacidad CÍCM hostil. 
Manipulándola o distorsionándola, se puede degradar seriamente la aptitud 
- contraria para maniobrar, reabastecer y coordinar sus esfuerzos, convirtiendo su 
otrora formidable fuerza, en una masa inservible de equipos, convirtiéndola en 
blancos fáciles para nuestros vectores de combate. 


La Defensa Aérea de la OTAN, ha asumido totalmente la importancia de 


C3CM, creando ejercicios conjuntos de tipo GOLD FIRE y AUTUMN FORGE 


en los que el ESM, Mando de Seguridad de Guerra Electrónica, proporciona 
amplio deporte, incluyendo seguridad en las operaciones, interferencias, y de- 
cepción que proporcionan un ambiente de Guerra Electrónica similar al que las 
fuerzas propias podrían encontrar en el campo de batalla, entrenándose al 
mismo tiempo las redes de comunicaciones, control y mando. 


Los ejercicios COMFY SWORD proporcionan igualmente un acusado realis- 
mo, y los resultados se analizan en un sistema de minicomputadoras denomi- 
nado AEWEDS., Por otra parte el Centro de Guerra Electrónica de la Fuerza 


Aérea, prepara a los EW “Senio decissión-makets” de la OTAN. 
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Las unidades menores del sistema son los equipos de radar de apoyo aéreo, ASRT, y los destacamentos 
de Control Aéreo, TACP, equipados con radares de lóbulo estrecho, que adquieren eficazmente a los aviones 
de apoyo cercano. Van montados en vehículos pequeños, tipo Jeep. La comunicación con los centros superiores 
se realiza por radiotelefonía con código de seguridad que lo protege, pero que disminuye su velocidad de 
transmisión, | 

El sistema de transmisión de datos SALTY NET permite interconectar satisfactoriamente todos los 
elementos del TACS, NADGE y AWACS, no siendo tan perfectos los sistemas de comunicación con las 
unidades terrestres. 


A los Centros de Operaciones del NADGE, llega igualmente la información de los sistemas de Apoyo 
Electrónico, ESM, tales como los Sensores de Reconocimiento Electrónico Táctico. TEREC, en donde se 
reciben las informaciones obtenidas de los aviones equipados con radares de adquisición lateral, que volando 
paralelos a las fronteras o bien en las zomas avanzadas del campo de batalla, FEBA, obtienen información 
sobre la localización y parámetros de los radares enemigos; de los AQM-34 RPV, vehículos pilotados por 
control remoto; de los sistemas QUICK LOOK, capaces de facilitar datos de los radares de adquisición y 
guiado de los cañones ZSU-23 y de las baterías de SA-6 y 8, así como del Sistema de Defensa Aérea 
Soviético, y de todos los aviones equipados con sistemas SLAR, Infrarrojos y fotográficos. 








EQUIPOS TERRESTRES 

A | crear el NADGE, la OTAN no pretendió establecer una nueva red, sino activar diversos segmentos para, 
primero, modernizar los asentamientos existentes, y luego instalar nuevas estaciones según los requeri- 

mientos operativos. De este modo las 84 estaciones existentes fueron actualizadas, dotándolas de medios de 

transmisión instantánea, extractores de datos, nuevos procesadores y consolas de presentación digitalizada. Las 

estaciones principales, situadas en los puntos neurálgicos del sistema, fueron dotadas con radares tridimensio- 

nales Thomson-CSF y ordenadores Hughes H3118M. ( 





Con el fin de un mejor - 
reparto económico-industrial, 
se creó un consorcio de seis 


UNIDADES DE GUERRA ELECTRONICA EN EUROPA fabricantes entre los países 
con mayor aportación 
CUARTEL GENERAL DE ESC. ... .. ... .. ... RAMSTEIM AFB (Alemania) financiera al proyecto que se 
6910 Electronic Security WING ... ... ... LINDSAY (Alemania) conocio como consorcio 
6911 Ñ SQUADRON " HAHN (Alemania) NADGECO, encargado de 
ESA Ñ Eo peo realizar las transformaciones 
1 : ll ACH (Alemania al 
6912 TEMPELHOF (Alemania) requeridas: 
6916: SQUADRON ... HELLENIKON (Grecia) > Para el montaje 
6917 GROUP SAN VITO (Italia) de los radares 
6931 SQUADRON ... IRAKLION-CRETA (Grecia) tridimensionales 
6950 GROUP RAF CHICKSANDS (UK) 
6952 .. RAF ALCONBURY (UK) , de largo alcance, 


6988 ... RAF MILDEANHALL (UK) se hizo cargo la 
compañía 


francesa 
Thomson-CSF. 





— Igual cometido tuvo la compañía alemana Telefunken, con licencia francesa. 
— En la fabricación de los radares de altura, intervino la compañía inglesa Marconi. 
— Los radares de baja cota, los fabricó la Signaal Apparaten de Holanda. 


— La Hughes norteamericana, proporcionó los ordenadores. 


Además de esta modernización, se reforzó el flanco sur, instalando nuevas estaciones en Italia, Grecia y 
Turquía. 

El resultado fue uma red de altas características, equipada con ordenadores de elevada velocidad, radares 
de última generación, con buena presentación y comunicaciones fiables, notable mejora en la capacidad 
ECCM, que cumplía las condiciones exigidas para dar respuesta a una amenaza de ataques a baja cota, todos 
azimuts, en cualquier condición meteorológica, en día o noche, con o sin preparación electrónica. 





MODO DE OPERACION 





os RP, estaciones de información, CRP o CRC, Centros de Información y Control, son los eslabones 
básicos del sistema, donde se llevan a cabo las primeras fases de Defensa Aérea: Detección, identificación 
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y seguimiento. Si la traza detectada no puede ser identificada positivamente, es informada a los escalones 
superiores, al SOC, Centro de Operaciones del Sector, o al COC, Centro de Operaciones de Combate, centro 
de decisiones de este “sistema nervioso” que evaluando la amenaza determina la acción a tomar. Si se decide 
una intervención «aérea, la orden regresa a los SOC o CRP/CRC, en los que entretanto, sus ordenadores han 
predicho las futuras posiciones del desconocido, y en función de sus parámetros, rumbo, velocidad y altura, 
han calculado el arma óptima a emplear, base adecuada y la geometría de interceptación que lleve a nuestro 
caza a destruir o alejar al desconocido, lo más pronto posible y lo más lejos posible. Una vez cumplimentada 
la misión, el ordenador calcula los parámetros más adecuados para la pronta recuperación del interceptador a 
su base o a la alternativa, según los cálculos de gasto de combustible. De este modo se han cumplimentado las 
Últimas y más críticas fases: interceptación, destrucción o identificación, y recuperación. 


Todas estas operaciones de cálculo e información cruzada se efectúa en tiempo real tardando micro- 
segundos en realizarse gracias a los ordenadores de alta velocidad y a los enlaces automáticos. 





COORDINACION Y DEPENDENCIA 





| NADGE puede considerarse como un ejemplo del éxito que se busca obsesivamente cuando se 
É confirman sistemas su- 

pranacionales. Este exito es el 
resultado de una perfecta 
conjunción de hombres y 
equipos y de una notable 
coordinación de doble ver- TIPO 
tiente: vertical, entre el esta- 
bón más simple y el más alto 


Las distintas redes de detección de la OTAN emplean muy variados sistemas 
de radar, siendo los principaless: 


RADIO 
ALCANCE 


BANDA 


EMPLEO FREQ. 


FABRICANTE 


560 Km. US 


escalón de mando; horizon- 
tal, entre las distintas aéreas 
o sectores nacionales. 


La escuela de 
entrenamiento Kóln, 
proporctona la nececesaria 
unidad de criterio, a través 
de procedimientos conjuntos. 


La coordinación se ad- 


quiere en los continuos ejer-. 


cicios, combinando sectores 
terrestres de defensa aérea 
con interceptadores de cual- 
quier nación: destacando 
controladores a estaciones de 
otra nacionalidad, que traba- 
jan con unidades aéreas pro- 
pias o de otros países, y 
entrenando interceptadores 
en misiones disimilares con 
otros de distinto tipo y na- 


AN/TPS-59 
AN/MPQ-43 
AR-15 D 
HF-200 
MARTELLO 
AN/TPS-32 
ARGOS 10 
TRS-2201 
TRS-2230 
AN/TPS-43 
AN/MPS-14 
TRS-2052 
AN/M PS-11 
AN/TPS-44 
RAT 31 S 
AN/TPS-1 
S-613 
TRS-2300 
TRS-2100 
AN/TPS-63 


AN/TPN-19 


AN/TPS-61 
AN/TPN-18 
AN/TPQ-32 
LAADS 
LPD-20 
RAMSA 


EW 
LS 
LS 
LS 


560 
550 
500 
480 
480 
460 


- 460 


430 
400 
350 
330 
300 
300 
300 


200 


US 
GB 
GB 


cionalidad. Un controlador 
aleman, en un radar italiano 
dirige interceptaciones disi- 
milares entre ““Tomcats” de 
la US NAVY y F-104 
griegos. 


TridimensionaL Phased Array ¡LS 
Búsqueda US 
Alerta Previa GB Reino Unido 
Medidor de alturas F Francia 
Tráfico aéreo I - Italia 


= Baja y Muy Baja Cota 
Estados Unidos 





La supervisión de la efectividad operativa, es misión de Equipos de Evaluación multinacionales. 


Cada nación integrada en el NADGE conforma un sector propio de Defensa, ya que las Fuerzas y 
Sistemas de Armas permanecen bajo control nacional en tiempo de paz, estando supervisadas por el Cuartel 
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General Aliado en Europa. En caso de surgir una amenaza que haga necesaria la activación de la defensa 
aliada, es el Mando Supremo Aliado, SACEUR, quien tendrá absoluto control del sistema. 


A —_= _—_—_= == —_—_——<—<X— 


PROBLEMATICA DEL SISTEMA 


E sta problemática hay que buscarla dentro del concepto global de Mando, Control y Comunicaciones. 


En la línea de Mando, cada día es mayor la necesidad de procesar rápidamente la gran cantidad de 
información suministrada por los escalones inferiores, imprescindible para el tratamiento y evaluación de la 
crisis, y el control de innumerables fuerzas en combate. Tanto el mando estratégico, como el táctico deben 
mantener su responsabilidad y seguridad, ante las nuevas armas y medios electrónicos con que se les amenaza. 


El Mando Supremo Aliado conoce su enemigo, pero las nuevas armas y su gran movilidad obliga a una 
vigilancia en todos los azimuts, desde el nivel cero hasta los cien mil pies. Por tanto, es su mayor preocupación 
controlar todos los movimientos aéreos, cubriendo los huecos axistentes en detección y alejar aún más, la 
cobertura existente. 


Un hueco notable es Suiza, neutral, y con un modernísimo sistema automatizado de Defensa Aérea, el 
“Florida”, pero sin conexión alguna con el sistema europeo. 


Inglaterra cubrió con el antiguo sistema Linesman el este y sur de sus aguas, pero las amenazas de 
submarinos nucleares y bombarderos de largo radio de acción, hicieron reconsiderar su política de defensa y 
sustituyeron parte de sus radares anticuados por otros de avanzada tecnología, construyendo, también, 
nuevos asentamientos, que como el de Bembecula, al oeste de Escocia, y el de Saxa Vord, en las Shettland, 
avanzan la cobertura al norte y oeste de las islas. No cabe duda del gran beneficio que para el Reino Unido 
supone la instalación en su territorio de un asentamiento del sistema BMEWS, de alerta avanzada ante ataques 
de misiles balísticos, en Flyngdales Moor. 


Francia proporciona una cobertura media del Atlántico, con sus estaciones de Brest, Tours, y Mont- 
de-Marsan; la estación española del noroeste, alcanza algo más, por 5u posición, que las francesas, pero Portugal 
actualmente no cubre mucha extensión oceánica, sus equipos tienen muchos años de servicio, aunque en un 
futuro próximo la automatización del SICCAP, mejorará notablemente esta situación. 


La deficiente cobertura atlántica; la inestabilidad del norte de Africa, y la reducida distancia que existe 
entre sus costas y las europeas; el aumento de nuevos tipos de aviones tácticos capaces de atacar a muy bajas 
cotas y velocidades supersónicas; la cada vez mayor proliferación de submarinos y navíos de superficie 
armados de misiles nucleares; el gran gasto que supone la instalación de una red idónea de radaras de 
detección a muy baja cota; la vulnerabilidad de las estaciones de radar fijas; el cada vez más recortado tiempo 
de reacción, obligaron a los altos responsables de la Alianza a constituir una fuerza mixta de aviones equipados 
con radar de largo alcance, que extendiesen la detección cientos de millas de territorio enemigo, o en extensas 
áreas donde no llegase la cobertura terrestre. 


Esta fuerza estará compuesta por dieciocho Boeing'E3A “Sentry”” de fabricación norteamericana, y once 
AEW MK3 “Nimrod”, de la Hawker Siddeley británica. bajo el mando de un solo comandante y propor- 
cionará apoyo a los tres altos mandos de la OTAN. La entrega de las primeras unidades de AWACS-NATO, 
comenzaron en 1982, calculándose la última en 1985. 


Las considerables ventajas de este sistema son fácilmente deducibles. Dada su plataforma presenta menor 
vulnerabilidad y por tanto mayor supervivencia. Su radar de modos y radiación múltiple hacia abajo permite 
una perfecta detección de todo tipo de incursores. Sus avanzados equipos electrónicos le permiten una 
permanente actualización de la situación aérea, terrestre y marítima, con la consiguiente evaluación continua 
de la amenaza. Su integración con el sistema NADGE, amplía de modo muy considerable las posibilidades de 
alerta y control de la Alianza, incrementando su capacidad disuasoria. 


En el ámbito de las comunicaciones, la problemática es más compleja. El NADGE es un eslabón o una 
parte de la densa red que constituyen las comunicaciones de Mando y Control de la NATO, y que se extiende 
sobre diez naciones independientes, lo que ya de por sí, significa superabundancia de comunicaciones y 
problemas de coordinación, tanto más cuando gran parte de estas naciones poseen importantes industrias 
electrónicas que se traduce en una impresionante diversificación de equipos que es necesario compatibilizar. 
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El Sistema Integrado de Comunicaciones NATO, NICS, se está potenciando gradualmente con el objeto 
de proporcionar una mayor capacidad; igualmente se potencia, digitalizándolo, el sistema de transmisión 
troposférica ACE HIGH, de igual cobertura y despliegue que el NADGE. 


Otro proyecto que agilizará la transmisión de información, es el EJFEL, sistema de proceso dé>+datos, 
que a través de múltiples terminales e interconexiones de ordenador a ordenador, apoyara el planeamiento y 
ejecución de las operaciones aéreas ofensivas en la región central de la NATO. 


Otro aspecto fundamental, es la protección de la información. La NATO ha aceptado la compatibilidad 
de los sistemas de secrafonía VINSON y LAMBERTON, norteamericano e inglés respectivamente. 


En cuanto a las comunicaciones entre medios aéreos y terrestres, han surgido nuevos sistemas que 
potencian considerablemente sus capacidades. 


El sistema de Distribución de Información Conjunta, JTIDS, proporciona un alto grado de interopera- 
tividad entre elementos de combate y centros de mando y control de un determinado teatro de operaciones. 
Posee gran capacidad y -fiabilidad en el proceso de la información, así como un alto grado en la protección de 
la distribución de la misma. Sus posibilidades de ECCM son considerables como lo es su capacidad relé. Este 
sistema permite la interconexión de formaciones o aviones dispersos. asentamientos SAM, buques, y platafor- 
mas terrestres fijas y móviles, todos ellos entre sí: dice al piloto donde está, donde está el enemigo y donde 
sus amigos. Presenta dos tipos de terminales, el Class l, enlazará aviones AWACS con sus estaciones asociadas, 
asegurando la transmisión de trazas a cualquier nivel, y controlando interceptadores para su propia defensa, 
cuando así se requiera. El 


terminal Class 1|l  equipará 

aviones de apoyo y vehículos _Las diversas Fuerzas Aéreas de la Alianza, emplean los siguientes tipos de 

terrestres de control aéreo misiles para sus defensas, 

avanzado. FABRICANTE TIPO ALCANCE RADAR ASOCIADO 
Las posibilidades de _ECESX O A 

enlace que ofrecen estos sis- pa ISO nOUNo” 140 Km. Mando 

temas, se aprecian mejor con F CROTALE 50 a 

un ejemplo: un AWACS de- U HA WK 40 Ada isición 

tecta blancos aéreos tras la 1 INDIGO 15/10 Adquisición 

frontera, transmite esta in- GB RAPIER 12 Adquisición y 

formación a una estación de Seguimiento 

radar, un CRC del sistema ) AD ASPDO 5 pere prrelds 





táctico 407L, que a su vez lo 
comunica a una base aérea; 
los asentamientos SAM también son alertados por el AWACS, pero otro avión, equipado con el mismo sistema, 
hace de relé con el AWACS y.transmite la información a una estación NADGE. 


El Sistema de Distribución de Información Multifuncional, MIDS, apto para aviones de combate, les 
proporciona su propia presentación del combate aéreo, siendo posiblemente el mejor sistema de control, no 
perturbable, seguro, con función |FF y compatible con el JTIDS. Su elevado costo hace que no sea posible 
montarlo en todos los aviones. La USAF ha equipado con MIDS sus F-15, y la RAF los NIMROD y 
TORNADOS. 


La protección de las comunicaciones tierra-aire, ha adquirido un alto grado de efectividad con los 
sistemas HAVE QUICK y SEE TALK, proporcionando capacidad de criptofonía y anti-jamming. Equipa los 
A-10 de Europa. 


e 1 5 PPP PP 5 5 5 5 5 ¿PP 5 5 55 ¿PP 5 ón PPP 5 PP PPP PPP PPP 


CONCLUSIONES 


AA 5 ¿PPP PPP ng PPP 


le l sistema de alerta aerotransportado ha aumentado considerablemente la capacidad disuasoria del 
NADGE, pero aún queda un área importante que cubrir al oeste y suroeste de la península Ibérica, por 
donde circula, quizá, el mayor porcentaje de aprovisionamiento de crudos a Europa y donde la actividad 
submarina nuclear va en ascenso. Seguramente se contestará a esto, con la afirmación de una perfecta 
detección por los satélites de defensa, pero no se puede, al menos dejar de soñar, ante los increibles y nuevos 
sistemas, en un arco, que desde la más septentrional y oriental de las islas de nuestro archipiélago canario, 
apoyándose en las Madeira, hasta la punta suroeste de Portugal, cubriese con radares “phased array”* como en 
el sistema PAVE PAWS, una gran porción de océano. 
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1. INTRODUCCION 


E | Tratado del Atlántico Norte es ante todo una alianza '“defensiva”*. Su política de disuasión trata de 
convencer a todo agresor (en especial al Pacto de Varsovia) de que un ataque a la OTAN comportar ía 
una serie de riesgos desproporcionados a las ventajas que del ataque pudiera obtener. 


Las fuerzas militares de la OTAN se estructuran en: fuerzas convencionales, fuerzas nucleares tácticas y 
fuerzas nucleares estratégicas. La dotación de sistemas de armas de la OTAN y del PW (Pacto de Varsovia) se 
detalla en la Figura núm. 1. 


Sin embargo, el número significa poco; por el contrario, alcance, precisión, potencia de destrucción por 
unidad de fuego, tecnología, capacidad todo tiempo, capacidad de guerra nuclear y: química, normalización, 
doctrina de empleo, apoyo logístico (interoperatividad) etc., son los factores que al comprobarlos entre sí 
permiten evaluar, con rigor, sus verdaderas posibilidades. 


Si bien Francia se retiró de la OTAN en 1966 no podemos olvidar que tiene unidades desplegadas en 
Alemania, que sigue manteniendo observadores y coordinación en Bruselas y que, en caso de conflicto con el 
PW, sus unidades se verfan afectadas. Si a ello se une la dificultad en mantener una postura neutral se estima 
que procede contemplar las fuerzas militares francesas como fuerzas integradas en la OTAN. 
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2. LA DISUASION POBLACION Y CAPACIDAD INDUSTRIAL SOVIETICA DESTRUIDA 





a política de disuasión 
de la OTAN se basa en 
el concepto del “daño ina- Población aniquilada Capacidad industrial 
Megatones destruida 
millones % 


ceptable””; algo muy difícil 
de cuantificar ya que lo 
aceptable y lo que no lo es, 
depende en última instancia 
de la apreciación personal de 
los líderes adversarios del 
momento. En estrategia mili- 
tar se comtemplan dos tipos 
de objetivos a destruir: “obje- 
tivos fuerza” (counter force), 
generalmente unidades e ins- 
talaciones militares y “ob- 
jetivos valor” (counter value), que comprenden centros urbanos e industriales. La doctrina de “destrucción 
aseguradora'* es la clave de la disuasión nuclear. En Estados Unidos, fue Mac Namara quien estableció dicha 
doctrina en base a los siguientes aspectos: 





Figura 2 


1.— La disuasión nuclear consiste en mantener la capacidad de impedir un ataque deliberado contra un país o 
sus aliados. 


2— Para ello hay que poseer un alto grado de capacidad de respuesta, a fin de infligir: un daño inaceptable 
al agresor, incluso después de haberse absorbido un ataque por sorpresa (capacidad de respuesta). 


3.— Cuando se calculan las fuerzas nucleares que se requieren para adoptar una política de disuasión, los 
criterios son: 


(a) Estimación de la capacidad e intenciones del enemigo potencial. 


(b) Determinación del nivel de destrucción potencial que debemos poder "infligir al enemigo para 
mantener dicha política de disuasión. (En el caso de la URSS, Mac Namara calculó que era 
necesario poder aniquilar de 1/7 a 1/3 de su población y de 1/2 a 3/4 de su capacidad industrial.) 

4— Al trasladar estos cálculos a niveles de fuerza necesaria, para inflingir dichos daños, se calcula que hacen 
falta unos 200 Mega- 
tones como minimo 
(Figura núm. 2), aun- 


A USA la cifra ESPECTRO DE “DESTRUCCION 
óptima es de unos ASEGURADA”, SEGUN EL CRI- 
400 Megatones (Figura ' TERIO DE MCNAMARA. 
núm. 3). 


CAPACIDAD INDUSTRIAL 


En base a los factores 

expuestos, analicemos la 

capacidad de las fuerzas 

OTAN desplegadas en 
* EUROPA. 





POBLACION TOTAL 

3. “SISTEMAS DE AR- 
MAS NUCLEARES 
NO TRIPULADOS 
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e acuerdo con el des- 


plieque actual OTAN 
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Figura 3 
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Figura 4 (Continuación) 
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(Figura núm. 4) y el alcance de los misiles Pershing-1 y Lance (basados en Alemania) y Honet John (basados 
en Grecia y Turquía) comprobamos en la Figura núm. 5 cómo únicamente se pueden batir con ellos objetivos 
situados en los países satélites de la URSS. Si examinamos ahora la figura núm. 6, vemos que los IRBM (S-2 y 
S-3 franceses) pueden alcanzar parte de la URSS y los SLBM (M-20 franceses y Polaris A-3 ingleses) en 
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Figura 5 


cambio, tienen capacidad para batir casi la totalidad de la Unión Soviética. Pero como la mayor parte de la. 
fuerza nuclear de represalia soviética (silos de misiles ICBM, IRBM, bases de bombarderos, puestos de mando e 
instalaciones de arselanes nucleares y navales) está situada entre los meridianos de 50” y 125” long. este, de 
hecho, únicamente los M-20 y Polaris A-3 pueden atacar dichos objetivos. Su capacidad de destrucción, de 
acuerdo con la probabilidad de alcanzartos con éxito (Figura 4 última columna de la derecha), sería la 
siguiente: 


Alcanzar fan Cargas Potencia Potencia 
el objetivo MIRV carga total 


S-2, S-3 8 150 Kt 600 Kt 


1,2 Mt 43 Mt 
Polaris A-3 20 3 200 Kt 12000 Kt 
M-20 1 Mt 26 Mt 





es decir: la totalidad de explosivos que dichos vectores podrían depositar, con efectividad, sobre la URSS ser la 
de unos 44 Megatones. 
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Figura 6 





4. SISTEMAS DE ARMAS NUCLEARES TRIPULADOS. 





Xx 
os alcances de los sistemas de armas tripulados con capacidad nuclear, de acuerdo con el. despliegue 
L actual, se detallan en la Figura núm. 7. En base a las cargas disponibles, el número de ellas que puede 
transportar cada avión, la probabilidad de alcanzar el blanco asignado y una potencia media de 25 Kilotones 
por carga, dichos sistemas pueden lanzar sobre territorio enemigo: 


Tipo Número Cargas Cargas que Potencia 
avión disponible disponibles Hegar fan total 


Vulcán 57: 79 19 475 Kt 
F-111 156 125 45 1125 Kt 


Mirage 1V 33 23 6 150 Kt 
Buccanner 60 42 10 250 Kt 
F-104 318 67 6 150 Kt 
F-4 364 78 14 350 Kt 
Jaguar 80 32 6 150 Kt 





cuya suma total asciende a unos 3 Megatones. Hay que tener en cuenta además que únicamente los F-111 
poseen capacidad de ataque a tierra todo tiempo. Al analizar sus alcances, se observa que sólo los F-111, 
Vulcán y Mirage IV poseen capacidad para atacar blancos situados en la URSS, así como los F-4 y F-104 
basados en Turquía. 


Contemplados conjuntamente jos vectores tripulados y no tripulados, la OTAN podría lanzar con 
efectividad sobre la URSS una potencia máxima de sólo 47 Megatones. 
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5. ANALISIS DE LAS POSIBILIDADES OTAN. 





L os sistemas de armas OTAN desplegados en Europa adolecen pues de la falta de potencia, cantidad y 
alcance suficientes para practicar una política de disuasión eficaz frente al PW, a menos que se cuente 
con el despliegue nuclear global de los Estados unidos. 


Con un máximo de 47 Megatones, la OTAN sólo puede asegurar la.destrucción de un 10 por ciento de 
la población del PW y del 15 al 20 por ciento de su capacidad industrial, daños que, al menos la URSS, puede 
absorber perfectamente. 


Otro aspecto a considerar es el número de cargas y su potencia necesaria para destruir un blanco 
estratégico. Si bien el poder destructor de una carga nuclear se basa en la sobrepresión de su onda explosiva, 
en su radiación térmica y en su radiación nuclear, para este análisis simplificado utilizaremos únicamente el 
más importante: la sobrepresión expresada en libras por pulgada cuadrada (psi). 


Para causar del 75 por ciento al 80 por ciento de bajas entre los habitantes de una ciudad, es preciso 
lograr 10 psi de sobrepresión, y para destruir todos sus edificios e industrias del orden de 30 psi. 


Si, por ejemplo, se pretendiese atacar Moscú y causar del 75 por ciento al 80 por ciento de bajas entre 
sus habitantes, como dicha ciudad tiene una superficie de 346 millas cuadradas y sería preciso lograr una 
sobrepresión de 10 psi (Figura núm, 8), se necesitaría lanzar sobre Moscú el número de cargas nucleares 
correspondiente a una cualquiera de las opciones siguientes: 


194 cargas nucleares de 20 Kilotones 
106 cargas nucleares de 50 Kilotones 
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65 cargas nucleares de  - 100 Kilotones 


43 cargas nucleares de 200 Kilotones 

22 cargas nucleares de 500 Kilotones 

15 cargas nucleares de 1000 Kilotones = 1 Megatón 
9 cargas nucleares de 5000 Kilotones = 5 Megatones 
2 cargas nucleares de 20000 Kilotones = 20 Megatones 


y si además se pretendiese destruir todos sus centros industriales, la opción habría de ser una de las siguientes: 


460 cargas nucleares de 20 Kilotones 
233 cargas nucleares de 50 Kilotones 
152 cargas nucleares de 100 Kilotones 
103 cargas nucleares de 200 Kilotones 
56 cargas nucleares de 500 Kilotones 
35 cargas nucleares de 1000 Kilotones = 1 Megatón 
12 cargas nucleares de 5000 Kilotones = 5 Megatones 
5 cargas nucleares de 20000 Kilotones = 20 Megatones 


Para destruir un “objetivo fuerza'” en cambio los requisitos varían enormemente según sus caracter Ísticas. 
Si se trata de silos que albergan misiles SS-18 6 SS-19 hay que lograr más de 3000 psi de sobrepresión, pero 
para un silo táctico o un puesto de mando enterrado y protegido, bastan de 300 a 1000 psi. En base a dichos 
datos, para neutralizar con 
un 85 por ciento de proba- 


bilidad y 750 ft de CEP NUMERO DE CARGAS NUCLEARES NECESARIAS PARA LA DESTRUC- 
(error en el impacto), un silo CION DE AREAS CON DISTINTAS SOBREPRESIONES 

de SS-18, se necesitar ía una 

carga nuclear de 550 Kilo- 

] , , Área 
tones. Si se requiere una pro- Kilotones (millas 
babilidad del 97 por ciento, cuadrada) 
para el mismo silo, necesita- 
ríamos dos cargas de 550 kt. 2.000 
De acuerdo con estos cálcu- 350 
los, con ei arsenal nuclear 150 
OTAN desplegado en Euro- 
pa, los S-3 franceses podr fan. 2.000 
destruir unos 4 silos sovié- 350 
ticos, los Polaris A-3 10 y 10 
los M-20 franceses 26, lo que 2.000 
totalizan 40 silos, cantidad 350 
insignificante si tenemos en 150 
cuenta que la URSS cuenta 
con 308 silos SS-18 y 300 2.000 
SS-19 (y más de 1.000 350 
ICBM). 150 

. 2.000 
Para paliar en parte el 350 
desequilibrio existente, la 150 
OTAN pretende desplegar en 
Europa 572 misiles nu- 2.000 
cleares: Alemania (108 a 350 
Pershing-2 y 160 misiles de | | 150 
crucero), Inglaterra (112 mi- 
siles de crucero), Italia (96 2.000 


350 
150 


misiles de crucero), Bélgica 
(48 misiles de crucero) y Ho- 
landa (48 misiles de cruce- 





2.000 
ro). Este plan ha desenca- 350 
denado la polémica de los 150 
”euromisiles”. Su despliegue 


no estará operativo hasta Figura 8 
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1985, aunque la OTAN está 
dispuesta a renunciar a sus 
planes si la URSS desmantela 
sus misiles SS-4, SSb y 
SS-20 (Figura núm. 9). Esta 
oferta, conocida como ““op- 
ción cero” ha sido rechazada 
en Ginebra por ta Unión So- 
viética que, a su vez, ha for- 
mulado una contraoferta que 
consiste en reducir, en un 
período de cinco años, 
300 sistemas nucleares, in- 
cluidos los franceses y britá- 
nicos. Si la OTAN acepta, 
ello significaría renunciar al 
despliegue previsto y a la su- 
presión de los sistemas F-111 
y F-4, así como a los A-6 y 
A-7 de la VI flota USA. En 
dicho caso quedarían en Eu- 
ropa únicamente 37 sistemas 
nucleares, que según los por- 
tavoces de la OTAN en Bonn 
es totalmente inaceptable. 





6. PLANES OTAN 








A | objeto de .contrarres- 


tar su inferioridad, la Figura 9 
OTAN ha emprendido una 
serie de planes para reducir, La URSS ha desplegado más de 250 misiles balísticos SS-20 equipados con tres cargas 
en un plazo de diez años, el nucleares cada uno y una potencia de 150 kilotones cada carga. Dichos SS-20 pueden 


E atacar cualquier blanco que se encuentre dentro de las 3.000 NM de su alcance. 
gran desequilibrio actual. En Existen modelos de SS-20 que llevan una carga única de 1,5 megatones. 

dichos planes se contemplan Como puede comprobarse en el gráfico toda Europa queda dentro del alcance de 
la introducción de nuevos dichos misiles. 


sistemas de armas, su nor- 

malización, el aumento de su capacidad todo el tiempo, su interoperatividad, la garantía de su supervivencia 
(refugios de aviones, hangares, centros de operaciones enterrados, etc.) su mimetización, y aumento de su 
cobertura radar. 


Un breve análisis de las Fuerzas Aéreas desplegadas en Europa pone en evidencia su diversificación 
(F-104, F-5, G-91, F-4, Draken, Buccanner, Vulcan, Harrier, Jaguar, Lightning... etc.) que además se están 
aproximando al final de su vida operativa, al igual que sus misiles SAM y radares. En caso de conflicto, la falta 
de normalización crearía unos problemas logísticos muy difíciles de solventar. En su intento de normalización 
la OTAN prevé la sustitución de la mayor parte de dichos sistemas por los F-15, F-16, A-10 y el Tornado. 


Otro aspecto a considerar es la escasa capacidad de ataque aire-tierra todo tiempo de sus unidades. Hasta 
que los Tornados entren en servicio, sólo los 7 Escuadrones de F-111, basados en Inglaterra, tienen dicha 
capacidad. Este factor es muy importante, ya que las condiciones climáticas en la Europa central durante el 85 
por ciento del año son adversas (oscuridad nocturna en invierno, techos de nubes bajos y nubes densas), 
además en Noruega, en invierno, la luz diurna dura menos de tres horas de media, lo que implica que si sus 
aviones tuviesen que ser utilizados en apoyo directo en dicha estación del año, permanecer lan en tierra 21 
horas diarias. Téngase en cuenta que un caza todo tiempo lo es sólo en defensa, pero no en apoyo a tierra. 
Además profundizando en el análisis, comprobaremos que muchos de los aviones de defensa que están 
catalogados todo tiempo, carecen de capacidad de detección y disparo de arriba a abajo, y sólo montan misiles 
infrarrojos de corto alcance, que como es sabido no son todo tiempo. 


Uno de los grandes problemas del F-16 en Europa es su carencia de capacidad de lanzamiento de misiles 
más allá del alcance visual, debido a su radar. Dicha limitación es tan importante que algunos jefes de la 
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USAFE aceptan los F-16 pero no quieren renunciar al F-4E que posee capacidad de derribo más allá del 
alcance visual gracias a sus misiles Sparrow; por ello se hace hincapié en mantener dichos F-4E hasta que sean 
reemplazados por otros que tengan su misma capacidad. De hecho el F-16 es un caza diurno. 


Cuando se complete el plan de modernización de la USAFE, cuyas unidades (35 Escuadrones) están 
desplegadas en 17 bases aéreas, se contará con F-15, F-16, F-111F, EF-111 (con capacidad electrónica), A-10 
y un Escuadrón de Wild Wease en Spangdahlem. 


La efectividad de las unidades USAFE, dispersadas geográficamente desde Inglaterra a Turquía, depende 
fundamentalmente de Estados Unidos, desde donde, en caso de conflicto, se trasladarían a Europa, en un 
plazo de 30 días, más de 1500 aviones. La URSS utiliza el mismo concepto, pero sólo emplea 4 días en 
trasladar el mismo número de aviones a sus países satélites. A causa de este eeseanibrla desfavorable a la 
USAFE nació el programa COB (Colocated Operating Base). 


Una base aérea COB requiere unas instalaciones mínimas: capacidad de almacenamiento de combustible, 
municiones, iglús de armamento y aparcamiento de aviones dispersados; logrando almancenar en ellas material 
de guerra y obligando al enemigo a contemplar un gran número de blancos adicionales, además de propor- 
cionar más dispersión y reducir la vulnerabilidad de los sistemas. 


El posicionar con antelación los suministros necesarios en las bases COB europeas permitirá ahorrar 800 
cargas de aviones Lockheed C-141. Desde 1975 se han construido 350 depósitos de munición y en la 
actualidad están en fase de construcción otros 170, Se han almacenado en las bases de Jutlandia, más de 5000 
Tn de munición, combustible y repuestos, capaces de aprovisionar a 100 aviones USA. 


Los acuerdos de apoyo logístico mutuo siguen en aumento. Con ellos se logra la interoperatividad de las 
unidades y, en consecuencia, aumentar el número de salidas de combate. Dichos acuerdos contemplan dos 
niveles. 


Nivel-A : únicamente con capacidad de repostar combustible. 
Nivel-B : con capacidad de repostar combustible, armamento y carga de película (aviones de reconocimiento). 


Hasta la fecha todas las evaluaciones han sido satisfactorias. Existen 10 tipos de aviones pertenecientes a 
8 naciones europeas que pueden ser atendidos por la USAFE en sus bases principales y 8 tipos de aviones 
USA que pueden ser atendidos en las bases aéreas de 6 naciones europeas. Además, existen 6 tipos de aviones 
USA, no basados en permanencia en Europa, que pueden ser atendidos en las bases europeas USAFE. En un 
futuro próximo, dicha capacidad, se extenderá a 3 bases de Turquía, 4 de Italia y 12 de Noruega. 


En relación con la supervivencia de los sistemas de armas (refugios de aviones) la OTAN cuenta con 630 
construidos y están en fase de construcción otros 200. También se ha completado la construcción de 32 
edificios subterráneos de operaciones y otros 47 están próximos a terminarse. En las bases de Lakenheath y 
Upper Heyford (inglaterra) se construyen refugios para camiones cisternas, así como para los talleres de 
mantenimiento de electrónica. 


Si el P.W. lanzase una ofensiva en condiciones meteorológicas adversas, la OTAN sólo cuenta con 90 
aviones F-15 como caballo de batalla y si no se puede combatir a distancia (stand off weapons) la superioridad 
soviética sería difícil de neutralizar. Para aumentar sus posibilidades, en julio de 1982 se activó la fuerza de 
alerta previa (AWACS) que estará totalmente operativa en 1986. Dicha fuerza constará de 18 aviones E-3A y 
11 Nimrod Mk3; su puesto de mando se situará en Maisieres (Bélgica) y sus bases de estacionamiento 
principales serán Geilenkirchen y Waddington (Inglaterra) y Preveza (Grecia); Trapani (Italia), Konya 
(Turquía) y Oerland (Noruega) serán las secundarias. Gracias a esta fuerza, los aviones AWACS volando a 
30.000 pies de altura podrán controlar más de 200.000 millas cuadradas. 


Otro programa OTAN contempla las nuevas armas destructoras de pistas de aterrizaje. La USAFE evaluó 
con éxito la bomba Matra Durandal de 500 lbs., Inglaterra utilizará la JP233 (airfield attack amunition 
program) para equipar a sus Tornados y Alemania la MW-1. En este aspecto USA ha iniciado el programa AXE 
(sistema de lanzamiento balístico no nuclear) que utilizará la primera etapa del misil Trident C4. (Figura 10.) 
Dicho misil puede transportar una carga de 14000 fbs. a una distancia de 350 NM en menos de 10 minutos, 
dispersando 384 penetradores a lo largo de las pistas de aterrizaje. Con dicho despliegue se estima que se 
podrán destruir en los primeros minutos de un conflicto más de 50 aeródromos del P.W., lo que presupone un 
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Figura 10 





De arriba a abajo: 


El misil balístico AXE utilizará 
el motor cohete Trident-1, un 
sistema de navegación inercial y 
un vehículo de entrega de los 
penetradores de pista dotado de 
una ala delta que planea en su 
fase final. El sistema puede trans: 
portar 14.000 lbs de armamento 
a 350 NM de distancia. 


Penetrador de pistas de aterrizaje 
de energía cinética que equipa el 
sistema de armas AXE. Una car- 
ga de alto poder explosivo deto- 
na después de penetrar las pistas 
y ocasiona un cráter enorme. Ca- 
da misil AXE transportará 384 
penetradores de pista. 


Los penetradores de pista del mi- 

sil AXE están colocados en el 

interior del misil por módulos, al objeto de que su impacto en las pistas lo efectúen de acuerdo con modelo circular. Los 
módulos se liberan del misil después de su reentrada en la atmósfera durante su planeo hacia el blanco. Los penetradores 


tienen un CEP de 100 a 150 ft (CEP = probabilidad de error medio circular). 


ahorro de 950 salidas de aviones, que deberían atacar dichos objetivos en zonas altamente defendidas por 
misiles SAM, AAA e interceptadores. 


Al analizar los sistemas SAM y AAA de la OTAN, una vez más queda patente su diversificación (Roland, 
Redeye, Nike Hércules, Nike Ajax, Hawk, Blowpipe, Crotale, Rapier, etc.) y su escaso número. Desde 1980 
la OTAN ha emprendido su modernización; sólo USA gastará más de 11000 millones de dólares en 6 años. 
Con el fin de normalizar las bases en Inglaterra, USA adquirirá 28 unidades Rapier, con un total de 4 
escuadrillas con 7 lanzadores por escuadrilla. 


Finalmente, otro aspecto fundamental a considerar, es la posibilidad de guerra química. En ella se 
emplean sustancias químicas preparadas especialmente para su empleo en operaciones militares, con objeto de 
inhabilitar, lesionar gravemente o producir la muerte a personas a través de sus efectos. Dichas substancias no 
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deben confundirse con los organismos bacteriológicos que actúan por automultiplicación dentro de los seres 
humanos. 


Los agresivos químicos, según sus efectos sobre el cuerpo humano, se clasifican en seis categorías 
principales (Figura núm, 11). Su eficacia depende, en alto grado, de las condiciones meteorológicas. Dichos 
agresivos permiten anular defensas, imposibilitar la ocupación o desplazamos a través de determinadas zonas 
contaminadas, impedir la llegada de refuerzos y reducir la movilidad de unidades que estén en fase de 
penetración. Es difícil evaluar con rigor los niveles actuales de armas químicas almacenadas, aunque se estiman 
en 42000 Tn. en los arsenales USA y 350.000 Tn en los de la URSS. Estados Unidos declara tenertener 
asignados 4.700 hombres a los planes de guerra química (2200 en unidades de campaña y 2.500 reservistas). el 
P.W. cuenta con unidades especializadas a partir del nivel compañía. En total se estima una plantilla de 70.000 
a 100.000 hombres. 


[5 ¿5 ¿5 5 5 PP 5 5 5 5 5 5 5 5 [1 5 vn rn gn PP PPP PP 


7. CONCLUSIONES 


AA 5 ¿PPP PPP PX PX PP 


L a inferioridad OTAN frente al Pacto de Varsovia parece evidente. Si la OTAN completa los planes de 
modernización previstos podrá paliar, en parte, el desequilibrio actual. Sin embargo, existen varias 
incógnitas que, pese a la letra escrita de los tratados y a las declaraciones oficiales, son difíciles de despejar; 
por ejemplo: 


(1) Para Estados Unidos, ¿vale Europa una guerra nuclear? , es decir, ¿estaría Estados Unidos dispuesto a una 
confrontación nuclear directa con la URSS en caso de una invasión de Europa por parte del Pacto de 
Varsovia? Una cosa son los tratados y otra muy diferente su cumplimiento si éste conlleva riesgos 
apocalípticos. 


(2) O por el contrario en caso de un conflicto OTAN-PW: ¿quedar ía limitado dicho conflicto a una 
confrontación «nuclear en el teatro europeo, respetándose mutuamente el territorio metropolitano 
USA-URSS? No debemos olvidar que todos los depósitos de armamento nuclear en Europa están bajo 
control USA, excepto el armamento nuclear inglés y francés. 


(3) Las limitadas posibilidades OTAN que se contemplan en este trabajo son las máximas posibles: 
¿qué sucedería si el PW lanzase un ataque por sorpresa? . 


(4) El desplazamiento de unidades aéreas desde Estados Unidos que se contempla en los planes de la OTAN, 
en caso de conflicto ¿sería posible? 


Confiemos en que jamás veamos despejadas dichas incógnitas. 
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LA DOCTRINA AÉREA TÁCTICA 
EN LA OTAN 


AGUSTIN ALVAREZ LOPEZ, Comanuante de Aviación (E.A.) 





INTRODUCCION 





E n las líneas que siguen no se va a intentar realizar una comparación con la Doctrina nacional en esta 


materia (contenida en 

la 1G-00-1), sino que lo que 
se pretende es presentar 
abreviadamente las líneas ge- 
nerales de la Doctrina Aérea 
Táctica Aliada que, con re- 
servas explícitas, aceptan los 
miembros de la Organiza- 
ción. 


No es esta la primera 
vez que el tema aparece en 
nuestra Revista que hace va- 
rios años publicó la traduc- 
ción de un artículo sobre 
“EL ATP-33, Doctrina Aérea 
Táctica de la OTAN”. 


En el aspecto profe- 
sional se ha tenido que re- 
currir con cierta frecuencia, 
durante la preparación de 
maniobras conjunto-combi- 
nadas, a esta Doctrina y a 
otras que la complementan, 
en un esfuerzo para alcanzar 
un grado de entendimiento 
suficiente en aquellos puntos 
en los que el proceso de 
planeamiento se hallaba de- 
tenido por divergencias ma- 
nifiestas en las doctrinas na- 
cionales. No están lejos las 
maniobras “*CRISEX 79” y 
“CRISEX 81” para corro- 
borar cómo los trabajos del 
EMACON avanzaban a me- 
dida que se producían los 
acuerdos doctrinales. 










AAP 
AArtyP 
ACAMP 
ADatP 
ACCP 
AENGRP 
AEODP 
AEP 
ALtP 
AHP 
AIntP 
AISP 
ALP 
AMedP 
AMP 
ANEP 
AOP 
APATC 
APP 
AQAP 
ARMAP 
AStanP 
ATP 
AWP 
AXP 





casos. 
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Cuadro n.? 1 


Abreviaturas empleadas en la nomenclatura de Publicaciones OTAN 


Administrativa 
Artillería 
Camuflaje 
Tratamiento automático de datos 
Vestuario de combate 

Zapadores de combate 


Recogida y destrucción de explosivos 


Zapadores 

Electrónica 

Hidrografía 

Inteligencia 

Sistemas de imágenes 
Logística 

Sanidad 

Guerra de minas 

Ingeniería Naval 

Material de Artillería 
Control de la circulación aérea 
Procedimientos 

Control de Calidad 
Fiabilidad y mantenibilidad 
Normas 

Táctica 

Meteorología 

Ejercicios 


Existen otras abreviaturas empleadas en los STANAGS (Acuerdos OTAN de 
normalización), pero solamente se dan las relativas a las Publicaciones OTAN, La 
primera letra (A) significa “Aliada” y la última (P) “Publicación” en todos los 
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2. EL CUERPO DE 
DOCTRINA AEREA TAC- 
TICA ALIADA. 












Cuadro n.? 2 


Publicaciones básicas en el estudio de la Doctrina Aérea Táctica OTAN 





GRUPO l ATP - 33 (A) DOCTRINA AEREA TACTICA PARA LA OTAN 
(mayo 1980) 


GRUPO ll ATP - 27 (B) OPERACIONES DE APOYO AEREO OFENSIVO 
(mayo 1980) 


ATP — 34 APOYO AEREO TACTICO A OPERACIONES MA- 
RITIMAS (febrero 1976) E 










L as publicaciones alia- 
das que constituyen 
el cuerpo doctrinal aliado 
se encuentran enumeradas 
en las que lleva por título 
“AAP - 4 (W) Acuerdos de 
normalización y publicacio- 
nes interaliadas OTAN”. 


ATP — 40 DOCTRINA Y PROCEDIMIENTOS PARA EL CON- 
TROL DEL ESPACIO AEREO SOBRE LA ZONA 
DE COMBATE (enero 1977) 


ATP - 42 OPERACIONES DE SUPERIORIDAD AEREA (mar- 
zo 1981) 


ATP — 41 OPERACIONES AEROMOVILES (abril 1979) 
GRUPO Ill ATP - 10 (C) BUSQUEDA Y SALVAMENTO (abril 1980) 





Una ojeada a esta pu- 
blicación servirá para darnos 
una idea de la complejidad y 
variedad de contenido, así 
como de la dificultad de ela- 
boración de las publicaciones 
a que en ella se hace refe- 
rencia. También veremos que 
cada publicación tiene un 
título, abreviado en siglas, 
que sirve para dar una idea 
general del contenido (cua- 
dro núm. 1). 














ATP -— 8 DOCTRINA PARA OPERACIONES ANFIBIAS (no- 
viembre 1968) 


ATP -— 28 MANUAL INTERALIADO DE GUERRA ANTISUB- 
MARINA (octubre 1968) 


ATP - 31 MANUAL OTAN DE GUERRA MARITIMA DE SU- 
PERFICIE (junio 1973) 


GRUPO IV AAP-— 4 (W) ACUERDOS DE NORMALIZACIÓN Y PUBLICA- 
CIONES INTERALIADAS OTAN (diciembre 1981) 


AAP - 6 (0) GLOSARIO OTAN DE TERMINOS Y DEFINICIO- 
NES (abril 1977) 


AAP — 15 (B) GLOSARIO DE ABREVIATURAS EMPLEADAS EN 


P el tema que nos 
ara q DOCUMENTOS OTAN (junio 1979) 


ocupa tienen esnecial impor- 
tancia las publicaciones que 
comienzan con las siglas ATP 
—(Publicaciones Tácticas Aliadas), y como referencia Otras de ámbito general que se inician con las siglas 
AAP-— (Publicaciones Administrativas Aliadas). En el cuadro n.” 2 las hemos agrupado: Un primer grupo se 
refiere a la publicación básica para el empleo del Poder Aéreo en la OTAN; el segundo está formado por 
aquellas que desarrollan aspectos parciales y proporcionan información detallada y de procedimiento; un tercer 
grupo se refiere a la doctrina a aplicar en operaciones específicas, y, en el grupo final, se citan ciertas 
publicaciones que permiten disipar frecuentes dudas en aspectos tales como definiciones, abreviaturas, términos 


a emplear,'etc. 






En este momento, y antes de entrar en materia, conviene tener presente el carácter eminentemente 
defensivo de la Alianza, aspecto éste en el que se basará toda su Doctrina. Así no debe extrañar en ella el que 
se dé por sentado que el enemigo gozará de la ventaja de la iniciativa en las etapas iniciales del conflicto. Y 
esta ventaja, en dichos momentos, solamente podrá ser contrarrestada oponiendo los únicos recursos disponi- 
bles permanentemente, los aéreos, únicos que es posible utilizar mientras los recursos terrestres y navales se 
dirigen a sus posiciones de emergencia. 


nn  __ — 


3. PRINCIPIOS DE EMPLEO DE LOS RECURSOS AEREOS 
TF G+4+4+4+4+4+4+ e [5 5 e  —_ KK—_—K—<— 
Pp ara alcanzar el máximo provecho de las características inherentes a los vehículos aéreos —alta velocidad y 
capacidad de penetración a grandes distancias, con independencia de los obstáculos de superficie—, su 
empleo debe ceñirse a los principios fundamentales siguientes: 


a. Operar con situación aérea favorable, consiguiendo la supremacía aérea (solamente si es factible y 
rentable), o el grado de superioridad aérea necesario (limitado en tiempo y espacio y en concordancia 
con los factores objetivo, situación, amenaza y riesgo). 


378 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1983 


b. Flexibilidad, que permite emplearlos con rapidez en cualquier área y situación táctica. La potenciación 
de la versatilidad de los medios aéreos, al permitir emplearlos en diversos cometidos, incrementa la 
flexibilidad. 


E Concentración de fuerza en un grado suficiente para asegurar el cumplimiento de la misión, evitando la 
dispersión del esfuerzo que se produce al utilizar los medios aéreos en múltiples cometidos o en áreas de 
gran extensión. 


d. Economía de esfuerzo, que aconseja el empleo del mínimo de recursos necesarios para alcanzar los 
objetivos, concentrándolos en el momento oportuno en puntos decisivos. Implica también la adecuada 
selección y empleo de armas a bordo. 


e. Unidad de esfuerzo, considerando que todas las operaciones aéreas en desarrollo son complementarias 
para el cumplimiento de la misión general. 


ft. Mando y control al más alto nivel que sea practicable, teniendo presente que la excesiva centralización o 
delegación hacen perder la flexibilidad o conducen a la ineficacia de empleo, respectivamente. 


g. Acción ofensiva, como un medio para recuperar la iniciativa. 


Mi Seguridad, aplicable tanto a.las instalaciones terrestres como a las telecomunicaciones. Este principio está 
intimamente relacionado con el a. 


Í. Sorpresa, tanto en la ofensiva como en la defensiva, empleando medios —nuevas armas, dispositivos de 
guerra electrónica, etc.— o tácticas —conjugando momento, altitud, dirección del: ataque y tácticas de 
diversión. 


J. Planeamiento previo, anticipación a los acontecimientos, sin que redunde en perjuicio de la flexibilidad 
de empleo de los recursos aéreos. 


Ahora bien, el empleo del Poder Aéreo de acuerdo con los principios anteriores impone se adquieran 
previamente ciertas capacidades relativas a: 


— Interoperatividad entre sistemas, unidades y fuerzas (compatibilidad de los sistemas de mando y control, 
de procedimientos, de equipos en tierra y a bordo, de intercambio de servicio —cross servicing—, etc.). 


— Operación continuada durante largo período de tiempo sin pérdida de eficiencia o de credibilidad. 
— Guerra Electrónica, que permite operar y sobrevivir en un ambiente electrónico hostil. 


— Supervivencia a los ataques enemigos, tanto de las tripulaciones y material de vuelo como de las 
instalaciones de control, bases y servicios que las apoyan (defensa activa y pasiva). 


— Operación en todo tiempo, que permitirá atacar al enemigo en el momento en que es más vulnerable y a 
la vez negarle esta capacidad. Incluye la operación no solamente en cualquier condición meteorológica o 
de luz, sino también en un medio contaminado por agentes nucleares, químicos o bacteriológicos. 


— Disponibilidad de las armas para responder al agresor en un tiempo mínimo, como medio para contra- 
rrestar su iniciativa. 


— Entrenamiento combinado de las unidades operativas de la Alianza para potenciar la normalización e 
incrementar la interoperatividad. 


— Comunicaciones que incluyan el uso de los medios de la estructura civil a condición de que satisfagan los 
requisitos operativos. 





4. OPERACIONES AEREAS TACTICAS 





S on aquellas que implican el empleo del poder aéreo en coordinación con las fuerzas terrestres o navales 
en orden a: 
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a. Alcanzar y mantener la superioridad aérea. 


b. Impedir el movimiento de fuerzas enemigas hacia, y dentro, de la zona de combate, buscando la 
destrucción de estas fuerzas y las instalaciones que las apoyan. 


Cc Apoyarlas en la consecución de sus objetivos mediante operaciones conjuntas. 


Este tipo de operaciones exige se atiendan aspectos tales como los de Mando y Control, Empleo de 
Armas, Vigilancia y Reconocimiento, Guerra Electrónica, Transporte Aéreo o Control del espacio aéreo. Estos 
se aplicarán en conjunto o aisladamente a cada una de las operaciones aéreas tácticas básicas siguientes: 

o Superioridad Aérea. 

o interdicción. 

o Reconocimiento Aéreo Táctico. 

3 Apoyo Aéreo Táctico. 

o Transporte Aéreo Táctico. 

e Apoyo Aéreo Táctico a Operaciones Marítimas (TASMO), y 
e Operaciones Aéreas Complementarias. 

En general, las operaciones aéreas tácticas dan lugar a dos categorías de apoyo: 

9 Apoyo Aérea Táctico a Operaciones Terrestres, que comprende todas aquellas actividades realizadas para 
influir de algún modo la batalla terrestre. La información relativa a estas operaciones se encuentra en el 

ATP - 27 (B). 

e Apoyo Aéreo Táctico a Operaciones Marítimas, que se refiere al apoyo prestado a unidades marítimas 


por efectivos aéreos basados en tierra o mar, y que no dependen orgánicamente ni están asignados a las 
unidades que solicitan el apoyo. El ATP 34 contiene la información relativa a estas operaciones. 


4.1 Mando y Control 


El grado de eficacia de una fuerza'es función tanto de quienes ejercen el mando y control de esta fuerza 
como de la organización establecida-para ejercerlo. 


El proceso de mando y control comprende normalmente cuatro fases principales: 


a Análisis de la Situación, fundamento del proceso, consiste en la obtención y continua evaluación de la 
información disponible sobre las fuerzas propias y enemigas. 


b. Planeamiento, o desarrollo de las diferentes opciones expresadas como líneas de acción, con el desarrollo 
de una sobre la que se fundamentará el plan. 


C. Dirección, reflejada en la oportuna promulgación de órdenes y directivas. 


d. Control, que se manifiesta como la continua coordinación e interpretación de los hechos en order a 
obtener una estimación de la eficacia, con el fin de corregir deficiencias. 


La organización de mando y control considera dos niveles: El primero, de control centralizado según el 
cual un único Jefe dirige el esfuerzo aéreo total ejerciendo el control operativo de las fuerzas asignadas, 
permite la aplicación del esfuerzo en un punto decisivo evitando su fragmentación. El segundo, de ejecución 
descentralizada, corresponde a la necesaria delegación de autoridad para que se pueda realizar la misión. 
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4.1.1 Características básicas de la Organización de Control Aerotáctico 


El mando y control de los recursos que se ponen a disposición de un Jefe, exige la existencia de una 
organización cuyas características deben ser: 


a. Flexibilidad para adaptarse al tipo de combate previsto, a su intensidad, o a una evolución imprevista de 
las operaciones. 


b. Movilidad de los elementos del sistema: 


C. Supervivencia en alto grado ante cualquier forma de la acción enemiga. 


CUADRO n.* 3 
Relación entre CAS, BAI y Al 
















INTERDICCION AEREA INTERDICCION AEREA 


ZONA COMBATES 
(BAD 


APOYO AEREO DIRECTO 
(CAS) 










(AD 


Influye indirectamente en las 


Afecta directamente a las fuerzas propias 
operaciones amigas 







Objetivo 


Necesidad de 
Coordinación 








A ambos lados de la FSCL pe- | Más allá de la FSCL 
ro sin estar muy próxima a las 


fuerzas propias. 









En contacto o muy proxima 
a las fuerzas propias. 

















Integración minuciosa con Planeamiento y coordinación conjuntos 


el fuego y movimiento de 
las Fuerzas de superficie. 

















“a mivel ASOCICE | nivel “a mivel ASOCICE | A mayor nivel que ASOC/CE 


Positivo o de Procedimien- No se requiere. No se requiere. 


to. 





Esquema de la Batalla Aeroterrestre 


FLOT 
FSCL 


eee CAS anna na 
«oo Interdicción Aérea — == ri 


q Reconocimiento Aéreo Táctico — PPP ob 


FLOT: Línea más avanzada de las fuerzas propias. 
FSCL: Linea de coordinación de fuegos de apoyo, 
ASOC/CE: Centro de Operaciones de Apoyo Aéreo/Cuerpo de Ejército, 
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d. Máxima fiabilidad en cualquier condición ambiental. 


e. Compatibilidad e interoperatibilidad con otro sistema de control, así como enlaces apropiados con 
dichos sistemas. 


4 


f. Capacidad de recepción, transmisión, análisis, almacenamiento y recuperación, procesado y exposición de 
los datos referentes a las funciones de mando, control y coordinación. 
9. Seguridad en el sistema de transmisión o de almacenamiento de la información. 


El planeamiento y dirección de las Operaciones Aerotácticas tiene que originarse O supervisarse por un 
Centro de Mando de Operaciones Aéreas (ACOC) servido equilibradamente por miembros de las naciones 
cuyos medios controlan. 


-4.1.2 Métodos para el Control del Espacio Aéreo 


OTAN considera dos métodos para ejercer el control del espacio aéreo: 


a. Control Positivo, método basado en la identificación positiva, seguimiento y conducción de un avión que 
se mueve dentro de un espacio aéreo determinado, utilizando medios electrónicos (radar, I¡FF, comunica- 
ciones), por medio de una agencia que tiene la autoridad y responsabilidad en la zona. 

b. Control de Procedimiento, método basado en acuerdos previos y en órdenes y procedimientos promulga- 


dos oportunamente. Incluye este método técnicas tales como la segmentación del espacio aéreo en 
volumen o tiempo, y establecimiento de consignas para el empeño de las armas. 


Con respecto al anterior es un método más limitado pero menos vulnerable a los ataques. físicos e 
interferencias electrónicas, asegurándose la continuidad de las operaciones, por lo que debe preverse como 
método alternativo, siendo aconsejable su empleo en combinación con el anterior, 





5. OPERACIONES AEREAS TACTICAS EN AMBIENTE TERRESTRE 





S e consideran como básicas las siguientes: 


o Superioridad Aérea. 


o Interdicción Aérea. 

o Reconocimiento Aéreo Táctico. 
e Apoyo Aéreo Ofensivo, y 

6 Transporte Aéreo Táctico. 


5.1 Operaciones de Superioridad Aérea o Contra el Poder Aéreo enemigo 
Son aquellas que se dirigen contra la ofensiva aérea enemiga y contra su capacidad defensiva con el 
objeto de alcanzar y mantener un grado deseado de superioridad. A estas operaciones debe dárseles la más alta 


prioridad mientras exista la posibilidad de que se pueda presentar una amenaza aérea enemiga. 


Según se realicen a iniciativa propia o en respuesta a la enemiga, se considerarán dos clases: Ofensivas y 
Defensivas. 


En las ofensivas los objetivos estarán constituidos por: 


a. Sistemas de armas e instalaciones de combate: vehículos aéreos, bases y portaaeronaves, plataformas de 
lanzamiento de misiles terrestres y navales, sistemas de guerra electrónica y personal. 
b. Instalaciones de mando, control y comunicaciones, incluyendo los sistemas de conducción y vigilancia. 


Recursos logísticos e infraestructura: Municiones, carburantes y grasas, instalaciones de mantenimiento, 
medios de transporte, instalaciones para el personal y de suministro de energía. 
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Las salidas a efectuar serán: 


o De ataque, convencional o nuclear, contra blancos de superficie que formen parte del poder aéreo 
enemigo. 


8 Barridos de caza, para destruir blancos de oportunidad, especialmente aviones, radares e instalaciones de 
lanzamiento de misiles, 


o] Patrulla de combate (CAP) sobre un área de objetivos, sobre la fuerza a proteger, en zonas de defensa 
aérea, etc. 


8 Supresión de Defensas Aéreas (SEAD) representadas por aviones, SAM, AAA, etc. para destruirlas o 
neutralizarlas por medio de ataques físicos o guerra electrónica. 


Básicamente las misiones SEAD se realizarán con escoltas de protección, CAP de zona, ataques conven- 
cionales, ataques selectivos a los radares con misiles antirradiación (Wild Weasel), etc. También pueden realizar- 


se operaciones SEAD no letales tales como el “jamming”* lejano, el embrollo de comunicaciones, los corredores 
de “chaff”, los vehículos ““drones”” para confundir las defensas enemigas, etc. 


Las Operaciones Defensivas, o simplemente Defensa Aérea, se componen de todas las medidas encamina- 
das a reducir la efectividad de los ataques de aviones/misiles enemigos. Según se busque la destrucción de los 
medios atacantes o se adopten medidas para incrementar la capacidad de supervivencia propia, estaremos en el 
dominio de la Defensa Aérea Activa o de la Defensa Aérea Pasiva, respectivamente. Aviones, armas superficie! 
aire, ECM, ECCM, sistemas de vigilancia, instalaciones de control y comunicaciones, son recursos que aplica la 
Defensa Aérea Activa a la detección, identificación, evaluación, transmisión de información, asignación y 

control de las armas, empeño en el combate y recuperación de los medios empeñados. 

La Defensa Aérea Pasiva encaminará su esfuerzo a: 

o Proporcionar movilidad al personal/material a proteger. 

e Incrementar la resistencia física/electrónica de las armas y equipos propios. 

o Adquirir capacidad para la reparación rápida de pistas. 

e La protección de los recursos utilizados (con revestimientos, refugios, etc.). 

o Desarrollar medidas de engaño (señuelos). 

e Adquirir capacidad para afrontar amenazas atómicas, químicas o bacteriológicas. 
o Utilizar sistemas y equipos redundantes en los que son vitales en el sistema. 

o Preparar equipos/instalaciones para reconocimiento y destrucción de explosivos. 
o Camuflar y reducir las emisiones visuales, infrarroja o radar del sistema. 

e Establecer un sistema efectivo de alerta y aviso de amenaza. 

5.2 Operaciones de interdicción 

Son aquellas que se dirigen a destruir, retardar o neutralizar la utilización del potencial militar enemigo 
antes de que éste represente una amenaza a las fuerzas propias, llevándose a cabo estas acciones a tal distancia 


de ellas que no es necesaria una detallada integración de éstas con su fuego y movimiento. 


En la anterior definición se entiende por potencial a las fuerzas no empeñadas directamente en el 
combate, los abastecimientos y repuestos, y los medios de transporte tanto de la fuerza como de los abasteci- 


mientos. 


Serán por tanto objetivo de la Interdicción las concentraciones de vehículos y tropas, los trenes de 
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abastecimiento, las fuerzas anfibias, centros de comunicaciones, puentes, ferrocarriles, carreteras, vías navega- 
bles, recursos energéticos, etc. 


5.3 Reconocimiento Aéreo Táctico 


La información obtenida visualmente o con el empleo de otros sensores sobre la disposición, composi- 
ción, situación, actividades y movimientos de las fuerzas enemigas, así como sobre sus instalaciones, líneas de 
comunicación aéreas, terrestres o marítimas, y emisiones electrónicas, si es realizada desde vehículos aéreos, €s 
objeto de operaciones de reconocimiento Aéreo Táctico. Se incluyen también la obtención de información 
posterior al ataque y la cobertura meteorológica, hidrográfica o geográfica de un área determinada. 


La variedad de misiones impone el uso de una amplia gama de sensores con objeto de que se pueda 
recoger la información en cualquier situación o condición meteorológica. 


5.4 Operaciones de Apoyo Aéreo Ofensivo (DAS) 


En el ámbito OTAN reciben este nombre el conjunto de operaciones que engloban el Reconocimiento 
Aéreo Táctico, la Interdicción Aérea de la zona de combate, y el Apoyo Aéreo Próximo, siempre que se 
realicen en apoyo directo a operaciones terrestres. 


En 5.3 acaba de ser expuesto el primero de los elementos que configuran las OAS. El segundo, abrevia- 
damente BAlI, contempla aquellas operaciones realizadas para retardar, destruir o neutralizar fuerzas enemigas, 
ya situadas en la zona de combates, pero que aún no están empeñadas contra las propias. Estas operaciones 
requieren un planeamiento y coordinación iniciales de tipo conjunto, sin que la coordinación tenga que ser 
continua durante la fase de ejecución. | 


El Apoyo Aéreo Próximo (CAS), es el realizado contra objetivos enemigos próximos a las fuerzas 
propias, por lo que se requiere una detallada integración y coordinación de cada misión con el fuego y 
movimiento de dichas fuerzas. 


En el cuadro número 3 se expresa esquemática y gráficamente la interrelación entre CAS, BAI, Interdic- 
ción Aérea y Reconocimiento Aéreo Táctico. 


5.5 Operaciones de Transporte Aéreo Táctico 


Entiende este concepto de las operaciones aéreas de transporte de personal y material entre puntos de un 
teatro de operaciones, realizadas mediante acciones de: 


O Apoyo Aéreo Logístico, en los casos de abastecimiento, movimiento de personal, evacuación de bajas y 
recuperación de material. Se excluyen de este tipo de transporte el de tropas listas para entrar en 
combate inmediatamente a su traslado. 


o Movimiento Aéreo, en el rápido redespliegue de unidades o para evacuaciones en situaciones de emergen- 
cia o catástrofe. 


o Operaciones Aerotransportadas, que, con exclusión de las aeromóviles, entienden del traslado de fuerzas 
y de sus medios logísticos de apoyo, hasta un área de objetivos donde son depositados por lanzamiento 
(asalto), o aterrizaje (desembarco). 


e Evacuación Aeromédica 


o Especiales: Infiltración, exfiltración, iluminación, psicológicas, etc. 


e ¿5 PPP 5 5 PPP 5 ¿Pf ¡55 ran nz rg xr nPPXPXPXPXX NV 


6. OPERACIONES AEREAS TACTICAS EN AMBIENTE MARITIMO 


e 1 1 [1 ¿5 5 5 5 5 5555 o a rn nn yq 
S e refieren estas operaciones a: 
e Operaciones Aéreas de Guerra Antiaérea (AAW). 
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e Operaciones Aéreas de Guerra contra superficie. 


o Operaciones Aéreas de Guerra Antisubmarina (ASW). 


Las primeras se llevan a cabo con objeto de reducir a un nivel aceptable la amenaza de los aviones y 
misiles enemigos en un área determinada. 


Se realizan mediante misiones de apoyo aéreo directo con medios aéreos que apoyan directamente, 
ofensiva o defensivamente, a una fuerza naval, o mediante misiones de apoyo mutuo, aprovechando tas 
capacidades y cometidos de las fuerzas aéreas y navales. 


Las de Guerra contra superficie permiten garantizar alas fuerzas navales propias la utilización del espacio 
marítimo, sin oposición enemiga. 


Las misiones a efectuar en este segundo caso, incluyen las de reconocimiento, reconocimiento armado, 
ataque convencional y ataque nuclear. 


Las operaciones aéreas de guerra antisubmarina son normalmente operaciones combinadas con barcos, 
aviones e incluso submarinos. 


En ellas se efectúan misiones de vigilancia, barrera y protección de las fuerzas de superficie desarrollán- 
dose operaciones integradas ASW. 


Conviene aquí diferenciar estas operaciones del término TASMO empleado frecuentemente y que ya 
citamos con anterioridad. Este término se refiere a la organización y procedimientos operativos y de comunica- 
ciones que deberán ser utilizados para apoyar las operaciones navales con operaciones aéreas ofensivas, de 
defensa o por el reconocimiento. En el término TASMO se excluye el apoyo que las unidades navales puedan 
recibir de sus elementos orgánicos, así como las operaciones de Patrulla Marítima y la Coordinación y Control 
del espacio aéreo en operaciones anfibias. 





7. OPERACIONES AEREAS COMPLEMENTARIAS 





S on actividades esenciales de apoyo, vitales para alcanzar los ebismvas de las grandes PREIACIaneS tácti- 
cas. Comprenden las acciones de: 


e Reabastecimiento en vuelo. 
o Búsqueda y Salvamento (SAR). 
o Operaciones especiales (guerra no convencional). 


La vulnerabilidad que presenta la ejecución de las dos primeras, hará que se tengan que tener previstas 
salidas de escolta en operaciones de este tipo. 





8. LOS EJERCICIOS Y MANIOBRAS EN OTAN 





C on el fin de evaluar y poner a prueba la doctrina y planes formulados, para mejorar la eficacia en el 
combate de las Fuerzas Aliadas, y a la vez promover el espíritu de cooperación entre las naciones 
miembros, se desarrollan a intervalos más o menos regulares ejercicios y maniobras basados en planes promul- 
gados con gran antelación, (En 1980 se publicó el Programa de Ejercicios para 1981, el Provisional para 1982, 
y los de Intenciones para 1983 y 1984.) 


Existen dos categorías principales de ejercicios: los que no implican participación de fuerza o ejercicios 
de Estado Mayor (CPX), y los ejercicios con participación de fuerza (FTX) o de fuego real (LIVEX). 
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Cada ejercicio recibe un nombre especial y está afectado a uno de los Mandos Supremos o al del Canal. 
El del Mando Aliado en Europa (ACE) incluye en su programa los que realizarán SHAPE, AFNORTH, 
AFSOUTH, AFCENT, AMF y CINCUKAIR. Recientemente (entre septiembre y noviembre) han tenido lugar 
los 24 ejercicios que componen la maniobra “AUTUM FORGE 82'” o maniobras de otoño de la OTAN 
realizadas para demostrar la flexibilidad y preparación del ACE. La complejidad y variedad de los ejercicios 
que componen esta maniobra (ver Cuadro n.” 4, “Autum Forge 81'") imponen esa necesidad de Doctrina 
Común sin la cual no sería posible la realización de ningún tipo de ejercicios, y menos aun de una acción real. 


Hasta aquí se ha presentado un aspecto muy teórico de esta doctrina OTAN a la que no tenemos que 
asomarnos con timidez. ya que no difiere extraordinariamente de la que conocemos, pero cuyos párrafos 
merecen ser leídos entre líneas para extraer de ellas ideas que en el futuro serán normas y direcciones a seguir. 
Se ha evitado hacer comparaciones, pero la bibliografía expuesta al ser comparada con la española sobre el 
mismo tema, permitirá a cada uno obtener sus propias conclusiones. 


CUADRO n.” 4 
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EJERCICIOS QUE SE ENCUADRARON EN LAS MANIOBRAS “AUTUM FORGE 81” 


Nombre 


REFORGER 
CRESTED CAP 
BOTANY 

HOT LINE 

AMBER EXPRESS 
BROWN FALCON Il 
BLIND FAGOT 
SCHARFE KLINGE 
SCHNELLER GEGENZUG 
CARRIAGE CLOCK 
CERTAIN ENCOUNTER 
COLD FIRE 

WEISSE BIRKE 

BAR FROST 

DISPLAY DETERMINATION 
DAMSEL FIRE ll 
BILLY GOAT 2 

RED CLAYMORE 
QUARTER FINAL 
CROSS COUNTRY 
PEACE ABROAD 
CLOUDY CHORUS 3 
BROAD BAND 
COLECTIVE GAMBIT 
DRY IRON 

BRISK FRAY 

JMC 813 

ABLE ARCHER 


Tipo 


REINFEX 
REINFEX 
LIVEX 
CPX 

AMF F TX 
AIREX 
PHIBEX 
FTX 

FTX 

CPX 

FTX 
COMBEX 
FTX 

FTX 
COMBEX 
MINEX 
PHIBEX 
FTX 
LTVEX 
FETX 
NAVOCFORMED 
AIREX 
SIGEX 
CPX 
SIGEX 
FTX 
LIVEX 
CPX 
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Mando/Unidad responsable 


USAREUR 
USAFE 

AFNORTH (NAVBALTAP) 
UK (ARTY DIV) 

SHAPE (BALTAP) 
AFNORTH (AIRBALTAP) 
AFNORTH (NAVBALTAP) 
GE (11 CE) 

GE (2 PZ GR DIV) 

US (VII CE) 

US (V CE) 

AFCENT 

GE (11 PZ GR DIV) 

NO (COMNON) 

AFSOUTH 

ASFOUTH (NAVSOUTH) 
AFNORTH (NAVBALTAP) 
UK (3 DIV) 

UK (4 DIV) 

BE (I CE) 

AFSOUTH (NAVSOUTH) 
AFCENT (AAFCE) 
AFNORTH (LANDJUT) 
AFCENT (NORTHAG) 
AFSOUTH (LANDSOUTH) 
AFNORTH (LANDJUT) 
UK 

SHAPE (TODO EL ACE) 





CUADRO EXPLICATIVO DE LAS SIGLAS EMPLEADAS. EN LOS TRABAJOS QUE COMPONEN ESTE 


AAFCE 


ACCHAN 
ACE 
ACLANT 
ADOC 
AFCENT 


AFCH 


AFNORTH 
AFSOUTH 
AMPF 
ASRT 
ATAF 
ATOC 


AWACS 


BMEWS 


CINCENT 


CINCNORTH 


CINCSOUTH 


coc 


COMAAFCE 


COMAIRBALTAP 


CAMAIRNON 


COMAIRSONOR 


COMAIRSOUTH 


COMBALTAP 


COMNON 


COMSONOR 


DOSSIER 


ALLIED AIR FORCES CENTRAL EUROPE (Fuerzas Aéreas Aliadas de Europa 
Central). 


ALLIED COMMAND CHANNEL (Mando Aliano det Canal de la Mancha) 

ALIED COMMAND EUROPA (Mando Aliado de Europa) 

ALLIED COMMAND ATLANTIC (Mando Aliado del Atlántico) 

AIR DEFENCE OPERATION CENTER (Centro de Operaciones dela Defensa Aérea) 
ALLIED FORCES CENTRAL EUROPE (Fuerzas Aliadas de Europa Central) 


AIR FORCE COMPONENT HEADQUARTER (Cuartel General del Componente 
aéreo) 


ALLIED FORCES NORTHERN EUROPE (Fuerzas Aliadas del Norte de Europa) 
ALLIED FORCES SOUTHERN EUROPE (Fuerzas Aliadas del Sur de Europa) 
ACE MOBILE FORCE (Fuerza Móvil de! Mando Aliado de Europa) 

AIR SUPPORT RADAR TEAM (Equipo de radar de Apoyo Aéreo) 

ALLIED TACTICAL AIR FORCE (Fuerza Aérea Táctica Aliada) 

AIR TACTICAL OPERATION CENTER (Centro de Operaciones Aéreas Tácticas) 


AIRBORNE WARNING AND CONTROL SYSTEM (Sistema de Alerta y Control 
Aerotransportado) 


BALLISTIC MISSILE EARLY WARNIG SYSTEM (Sistema de Alerta Avanzada de 
Misiles Balísticos) 


COMMANDER-IN-CHIEF ALLIED FORCES CENTRAL EUROPE (Comandante Jefe 
de las Fuerzas Aliadas Europa Central) 


COMMANDER-IN-CHIEF ALLIED FORCES NORTHERN EUROPE (Comandante 
Jefe de las Fuerzas Atiadas de Europa del Norte) 


COMMANDER-IN-CHIEF ALLIED FORCES SOUTHERN EUROPE [Comandante 


“Jefe de lps Fuerzas Aliadas del Sur de Europa) 


COMBAT OPERATION CENTER (Centro de Operaciones de Combate) 


COMMANDER ALLIED AIR FORCES CENTRAL AUROPE (Comandante Fuerzas 


- Aéreas Aliadas Europa Central) 


COMMANDER ALLIED AIR FORCES BALTIC APPROACHES (Comandante Fuerzas 
Aéreas Aliadas Accesos al Báltico) 


COMMANDER ALLIED AIR FORCES NORTH NORWAY (Comandante Fuerzas 
Aéreas Aliadas del Norte de Noruega) 


COMMANDER ALLIED AIR FORCES SOUTH NORWAY (Comandante Fuerzas 
Aéreas Aliadas del Sur de Noruega) 


COMMANDER ALLIER AIR FORCES SOUTHERN EUROPE (Comandante Fuerzas 
Aéreas Aliadas del Sur de Europa) 


COMMANDER ALLIED FORCES BALTIC APPROACHES (Comandante de las 
Fuerzas Aliadas Accesos al Báltico) 


COMMANDER ALLIED FORCES NORTH NORWAY (Comandante de las Fuerzas 
Aliadas del Norte de Noruega) 


COMMANDER ALLIED FORCES SOUTH NORWAY (Comandante Fuerzas Aliadas 
del Sur de Noruega) ] 
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CRC 
CRP 


ECCM 


ESM 
FACP 


FEBA 


FIVEATAF 


IFE 


JTIDS 


LANDSOUTH 


LANDSOUTHEAST 


MIiDS 


NADGE 


NAVSOUTH 


NICS 


RPV 


SACEUR 


SADA 
SICCAP 


SIXATAF 


SLAR 
soc 
STANAVFORLANT 


STRIKFORSOUTH 


TAB 

TACS 
TACP 
TACS 


TEREC 


UKADGE 


USAFE 


CONTROL AND REPORTING CENTER (Centro de Control e Información) 
CONTROL AND REPORTING POST (igual que un CRC) 


ELECTRONIC COUNTER COUNTER MEASURE (Anti Contramedidas Electrónicas) 
ELECTRONIC SUPPORT MEASURE (Sistema de Apoyo Electrónico) 
FORWARD AIR CONTROL POST (Puestos de Contro] Aéreo Avanzado) 


FORWARD EDGE OF BATTLE AREA (Zona Avanzada del Area de Batalla) 


FIFTH ALLIED TACTICAL AIR FORCE SOUTHERN EUROPE (5.2 Fuerza Aérea 
Táctica Aliada del Sur de Europa) 


IDENTIFICATION FRIEN OR FOE (Identificación de amigo o enemigo) 


JOINT TACTICAL INFORMATION DISTRIBUITION SYSTEM (Sistema de la Distri- 
bución de la Información Táctica Conjunta) 


ALLIED LAND FORCES SOUTHERN EUROPE (Fuerzas Terrestres Aliadas del Sur 
de Europa) 


ALLIED LAND FORCES SOUTHEASTERN EUROPE (Fuerzas Terrestres Aliadas del 
Sudeste de Europa) 


MULTIFONCTIONAL INFORMATION DISTRIBUTION SYSTEM (Sistema de distri- 
bución de la información multifuncional). 


NATO AIR DEFENSE GROUND ENVIRONMENT (Complejo Terrestre de la Defensa 
Aérea de la OTAN) 


ALLIED NAVAL FORCES SOUTHERN EUROPE (Fuerzas Navales Aliadas del Sur 
de Europa) 


NATO INTEGRATED COMUNICATIONS SYSTEM (Sistema Integrado de Comuni- 
caciones de la OTAN) 


REMOTELY PILOTED VEHICLE (Ingenio Pilotado Remotamente) 


SUPREME ALLIED COMMANDER EUROPE (Comandante Aliado Supremo de 
Europa) 


SISTEMA SEMIAUTOMATICO DE DEFENSA AEREA, de España 
SISTEMA DE MANDO Y CONTROL AEREO DE PORTUGAL 


SIXTM. ALLIED TACTICAL AIR FORCE SOUTHERN EUROPE (6.? Fuerza Aérea 
Táctica Aliada del Sur de Europa) 


SIDE LOOKING AIRBORNE RADAR (Radar Aerotransportado de Búsqueda Lateral) 
SECTOR OPERATION CENTER (Centro de Operaciones del Sector) 
STANDING NAVAL FORCE ATLANTIC (Fuerza Naval permanente del Atlántico) 


NAVAL STRIKING AND SUPPORT FORCES SOUTHERN EUROPE (Fuerzas Navales 
de Ataque y Apoyo del Sur de Europa) 


TACTICAL AIR BASE (Base Aérea Táctica) 

TACTICAL AIR CONTROL CENTER (Centro de Control Aéreo Táctico) 
TACTICAL AIR CONTROL PARTY (Destacamento de Control Aéreo) 
TACTICAL AIR CONTROL SYSTEM (Sistema de Control Aéreo Táctico) 


TACTICAL ELECTRONIC RECCONAISSANCE (Reconocimiento Electrónico Tácti- 
co) 


UNITED KINGDOM AIR DEFENSE GROUND ENVIRONMENT (Complejo Terrestre 
de la Defensa Aérea del Reino Unido) 


UNITED STATES AIR FORCE EUROPE (Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos en 


Europa) 
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Reunido el jurado encargado de examinar, juzgar y premiar los trabajos presentados al 
Concurso de Fotografías 1982, de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, convocado en el 
número 503 del pasado mes de noviembre, acordó distinguir las fotografías que reproducimos 
en estas páginas, al pie de las cuales figuran sus respectivos autores y los premios con que han 
sido galardonados. 








PRIMER PREMIO: 
Luis Felipe Martín-Aragón, Capitán 
de Aviación 





SEGUNDO PREMIO: Eduardo Zamarripa Martínez, Comandante de Aviación 











TERCER PREMIO: José A. Cervera Madrigal, Tte. Coronel de Aviación 





Francisco Eytor Coira, Comte. de Jesús Alonso de Armiño Escudero y Francisco |. Peñín Sánchez, Comte. 
Aviación Juan Aguilar Alvarez de Aviación 





Javier García Arnáiz, Capitán de Sergio Rubiano Gómez, Tte. Coro- Gabriel Benítez Morcillo, Tte. Inter- 
Aviación nel de Aviación vención del Aire 





Francisco Río Tejada, Capitán Mé- Herminio Reolid Samper, Tte. José Jorge Perlado, Comte. de 
dico del Aire I,T.A. Aviación 
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L a indemnización como gasto de viaje en comisiones de servicio por el uso del automóvil 
| propio ha sido incrementada a catorce pesetas por kilómetro recorrido (DOEA n.” 18). 


Pp or Real Decreto: se ha establecido el tiempo mínimo que está obligado a permanecer en 
servicio activo todo militar que efectúe con carácter voluntario un curso de especialización O 
de perfeccionamiento que suponga gasto público de defensa (DOEA no 12). 


E se tiempo mínimo es función de la duración del curso, del tiempo de servicios efectivos del 





n. 12). 


| E | personal militar que utilice motocicletas de carácter oficial deberá ir provisto de casco de . 
| 


| protección normalizado, tanto en color como en otras características, para los tres ejércitos 
: (DOEA n.” 19). 


K XK *X 


| S e ha establecido un Acuerdo entre RENFE y el Ministerio de Defensa para la aplicación de 
una tarifa especial para el personal de las Fuerzas Armadas, denominada “tarifa para 
familiares” y que tiene una vigencia temporal comprendida desde el 12 de febrero hasta el 31 
| de mayo de 1983, ambos días inclusive, que afecta a billetes sencillos de 1.2 y 2.4 clase, en 


recorridos de la Red Nacional superiores a 100 km. y con una familia compuesta por lo menos 
| de tres personas. 


n esta tarifa el titular pagará su billete con tarjeta militar y los restantes componentes de la 
E familia tendrán una reducción del 50% cada uno. Los niños que tengan tres años cumplidos 
sin haber llegado a los siete, abonarán la mitad de este 50%. La utilización de esta tarifa es 
exclusiva a los denominados “Días Azules”. 


los despachos de billetes mediante la presentación de cualquier documento justificativo 
(Libro de Familia, Pasaporte, Certificado del Ayuntamiento, etc.). Su precio es de 50 ptas. y su 


| 
| ; 
p ara esta tarifa se recomienda la obtención de la “Tarjeta Familiar””, que puede adquirirse en 
validez por dos años. 
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demás de las prestaciones sanitarias más conocidas en el ISFAS, existen las prestaciones 
básicas no sanitarias: servicios sociales, asistencia social, inutilidad para el servicio, subsidio 
de nupcialidad y subsidio de natalidad. 


E stán en fase de estudio avanzado y pendiente de aprobación las “prestaciones” de: falleci- 
miento en accidente o acto de servicio; prestaciones para solución de estado o situaciones de 
extrema necesidad y para ayudas de carácter social y adquisición de viviendas; prestaciones a la 


5 > X 
. 
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¡; educación especial para disminuidos. 
| Le] 
| 


| a sido aprobada la Instrucción General núm. 1.01/83 sobre Ayudas Económicas por 
| Educación Especial, las cuales comprenden no sólo a disminuidos físicos y psíquicos, sino 
| también a los sensoriales, autistas, disléxicos y los que precisan por otras causas una educación 


e. Le V 
¿sabias que...? 


interesado y de la circunstancia de realizarse el curso en España o en el extranjero (DOEA 


viuda o huérfanas, por anticipo de pensiones pendientes de concesión por derechos pasivos; 


| 
| 
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¿sabias que...? 


L os porcentajes de ayuda económica serán los que figuran en el siguiente cuadro: 













Importe (2) (3) (3) 


del Centro A A/s/f B/s/f 


| B 
Entre O y 10.000 56,67% 
ICO EA II 
(1) Columna A: Educación y rehabilitación. 


(2) Columna B: Anterior más manutención y transporte. 
(3) : Los porcentajes señalados en estas columnas se aplicarán en la fracción 





Fracción 

















” 44,000 y 54.000 





correspondiente y las cuantías resultantes se incrementarán en la columna | 


A o B que corresponda. 


( T odas estas ayudas se ajustarán a los criterios de proporcionalidad inversa al costo del Centro 


de formación y en relación con los beneficios que el alumno recibe. 


L as ayudas previstas finalizarán a los 21 años de edad del disminuido, volviendo, caso de | 
tener derecho, a la percepción de las prestaciones por minusvalía o subnormalidad que les 


correspondan. 


as ayudas serán percibidas por el Centro al que asista el beneficiario y serán incompatibles 
con la prestación económica que por otras causas se perciba. 


A | objeto de que pueda ser reconocido este derecho de ayuda, es necesario presentar en la 


Delegación o Subdelegación del ISFAS correspondiente, los siguientes documentos: 


e Solicitud que se acompaña, debidamente cumplimentada. 


e Certificado médico justificativo de la dolencia o enfermedad por la cual se solicita la ; 


ayuda. En este certificado deberá constar necesariamente la procedencia o no de la 
educación especial. 


e Certificado del Centro al que asistan, en el que conste el tratamiento adecuado, su 


duración aproximada y costo desglosado por los distintos conceptos (enseñanza, | 


educación, manutención, transporte, etc.). 
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AYER, HOY Y MAÑANA 





EL LARGO CAMINO HACIA LA AEROSTACION 


La Teoría y la Práctica 


Al acercarnos al bicentenario del 
primer lanzamiento (satisfactorio) 
de un globo de papel y tela por los 
hermanos Montgolfier —el 5 de ju- 
- nio de 1783— no podemos dejar de 
recordar la larga historia de un in- 
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vento hoy aparentemente tan senci- 
llo, pero que hasta ese relativamente 
próximo ayer parecía constituir un 
problema insalvable. Invento que, 
revivido y modernizado con más 


ímpetu que nunca, se proyecta ha- 


cia el mañana con esperanzas de un 
desarrollo aún mayor. 


La Passarola de Gusmáo 
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Lo primero que puede observarse 
—en éste como en otros casos en 
que se.pone a prueba la inventiva 
humana— es que, aún cuando duran- 
te siglos y siglos, filósofos, científi- 
cos, literatos y, antes que todos 
ellos, los ignorados creadores de le- 
yendas intuyen la solución del pro- 
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blema y ésta llega a desarrollarse en 
fórmulas convincentes, el reto no se 
vence en fin de cuentas (o en princi- 
pio) sino de modo artesanal. Y esto, 
tanto si el artesano es un profesio- 
nal de conocimiento rudimentario o 
un simple aficionado, pero con pre- 
paración superior. Los hermanos 
Montgolfier la tenían, y serían acep- 
tados con todos los honores en la 
Academia francesa de Ciencias. 
Mientras que los hermanos Wright 
empezaron siendo simples mecánicos 
de bicicletas. 


A veces el problema parece tan 
sencillo que su resolución debe estar 
al alcance de cualquiera. Pero, inclu- 
so cuando la ciencia ha descubierto 
claramente los principios de la teo- 
ría y la técnica aplicables al caso, 
no acaba de saltar la chispa (respec- 


to al globo fue casi literalemtne así) 
que ponga en marcha el nuevo ha- 
llazgo. 


Es después de que la invención 
(muchas de ellas, aunque no todas) 
se encuentra lanzada cuando casi pa- 
ra “justificarla””, se recuerdan sus 
fundamentos científicos, no emplea- 
dos con rigor a lo largo del prolon- 
gado proceso pre-operatorio ni en el 
laborioso parto. Aunque, eso sí, pa- 
ra desarrollar al máximo el nuevo 
descubrimiento se vuelcan los me- 
dios técnicos más avanzados en el 
momento y se empléan amplios 
equipos de especialistas que curiosa- 
mente aparecen prontamente espe- 
cializados en el ámbito de aquella 
misma materia que antes no supie- 
ron aprovechar. 


“La fantasía balonística se desborda” 
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El proceso científico 


Fue Arquímides (287 ?-212 
a.J.C.) quien, después de estudiar in- 
tensa y extensamente el “equilibrio 
de los cuerpos en los fluidos”, esta- 
bleció el principio fundamental co 
nocido por su nombre: “Todo cuer- 
po sumergido en un fluido pierde 
una parte de su peso igual a la del 
volumen del fluido que desaloja”. 
Hay quien traduce las palabras en 
negrita por “sufre un empuje de 
abajo hacia arriba igual al peso..., 
etc.”. Es ahí mismo donde el gran 
matemático y físico —nacido en Si- 
racusa (Sicilia) y educado en Alejan- 
dría (Egipto) centro de la cultura 
helénica durante los Tolomeos— es- 
tableció, aunque fuese indirectamen- 
te, la posibilidad de la aerostación o 
de la ascensión en el aire utilizando 
gases más ligeros que éste. 


De Leonardo da Vinci 
(1452-1519), pintor, escultor, músi- 
co, ingeniero, arquitecto, físico, ma- 
temático y filósofo italiano, nacido 
en Vinci (Toscana) y al que es im- 
posible dejar. de citar en temas de 
aeronáutica, $e dice que —para en- 
tretener a sus modelos campesinos y 
observar sus expresiones de asombro 
y regocijo— se entretenía en inflar 
intestinos de oveja y figuras de lien- 
zo gncerado, construidas por él mis- 
mo, echándolas a danzar por las ha- 
bitaciones. Pero su interés se dirigía 
más a la aerodinámica que a la 
aerostática. 


Pero si se descarta esta humora- 
da, nada científica, tendremos que 
pegar un salto de 19 siglos para al- 
canzar las observaciones del Honora- 


ble Robert Boyle (1627-1691), naci- 


do en Lismore (Irlanda) quien, al 
aislar el hidrógeno y con sus estu- 
dios sobre los gases, dio otro paso 
más hacia la aerostación. La llamada 
ley de Boyle establece que dada: una 
cantidad de gas a cierta temperatura 
y presión, ésta es inversamente pro- 
porcional al volumen. También in- 
vestigó la composición y elasticidad 
del aire, y, en general, sus propieda- 
des físicas. 


Edne Mariotte (1620-1684), naci- 
do en Dijon (Francia) compartió 
con el anterior la ley conocida por 
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de Boyle y Mariotte, aunque sus 
observaciones, expresadas siete años 
después que las del físicoquímico 
irlandés apenas introducían diferen- 
cias definitorias: “A igualdad de 
temperaturas, el volumen de un gas 
está en razón inversa de la presión 
que sufre”. 


El matemático inglés Isaac New- 
ton (1642-1727) no sólo concibió y 
formuló la teoría de la gravitación 
universal sino que al establecer en 
su tercera ley sobre el movimiento, 
que a éste siempre se opone una 
reacción igual, predijo que ello per- 
mitiría a la Humanidad volar hacia 
las estrellas. 


El químico Henry Cadendish 
(1731-1810) que se consideró siem- 
pre inglés aunque naciera accidental- 
mente en Niza no fue un estudiante 
excesivamente aplicado. Hasta el 
punto de que no logró terminar sus 
estudios en la Universidad (de Cam- 
bridge). Pero tampoco le hizo mu- 
cha falta pues, heredero de una in- 
mensa fortuna, pudo dedicarse al es- 
tudio intensivo con sus propios me- 
dios, descubriendo que el hidrógeno 
es un elemento y no “aire inflama- 
ble” como se le llamaba. Determinó 
la composición del aire atmosférico, 
especificando que aparte de un 21 
por ciento aproximadamente de oxí- 
geno (entonces “aire vital”) y un 78 
por ciento de nitrógeno (“mofeta”), 
contenía un 1 por ciento de otro 
gas. En 1894 Rayleigh y Ramsay 
concretarían éste como el argón 
(que significa neutro e inactivo). Por 
cierto que no tiene que ver con los 
55 mitológicos expedicionarios de la 
nave Argo en busca del vellocino de 
oro (hoy “toison” nobiliario); ni 
con la “Argonáutica” del poeta lati- 
no Cayo Valerio Flaco; aunque sí, 
con la Aeronáutica. En cuanto a ese 
casi insignificante 1 por ciento del 
aire, el argón lo comparte nada me- 
nos que el neón, criptón (¡no tiem- 
bles, Superman! ), xenión, helio, 
óxido nitroso, vapor de agua y anhí- 
drido carbónico, metano (originado 
por la descomposición de materias 
orgánicas) y monóxido carbónico 


La nave aérea del P. Lara 


(residuo de combustiones imperfec- 
tas en el aire). La cosa se complica 
más cuando sabemos que a 25 km. 
de altura aparece ozono; a 90 km. 
sodio; y a 145 km., nitrógeno ató- 
mico, efecto de las radiaciones sola- 
res. 


Otro paso más fue dado por 
Alessandro Volta (1745-1827), fisi- 
co italiano, nacido en Como. Al co- 
locar sobre un recipiente de aire 
otro de hidrógeno, boca abajo, am- 
bos gases se mezclaron componien- 
do una mezcla explosiva. El olvido 
de esta lección, provocaría —al cabo 
de dos siglos— consecuencias catas- 
tróficas para los globos, especial- 


OE 
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mente espectaculares tratándose de 
los dirigibles. 


La imaginación vuela 

Paralelamente a los estudios de 
Arquímides, Boyle, Mariotte, Volta 
y otros hombres de ciencia, venía 
desarrollándose desde tiempo inme- 
morial una serie de leyendas y crea- 
ciones literarias en tomo al tema; a 
veces basadas en comentarios seudo- 
científicos. Era ya la aurora de lo 
que hoy se llama ciencia-ficción. 
Cualquiera sabe ahora quien sería el 
primero en observar agudamente 
que las gotas de rocio eran evapora- 
das o atraidas por el sol. Por tanto, 
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si se conseguía encerrarlo en cápsu- 
las livianas, como p.ej. las cáscaras 
de huevo, agrupando una cantidad 
suficiente de éstas así preparadas, la 
atracción solar podría elevar a un 
viajero a través del aire. Aguda ob- 
servación que sería aprovechada, en 
el terreno puramente literario, fan- 
tástico y humorístico por el poeta y 
soldado francés Hector Savinien de 
Cyrano de Bergerac (1619-1655), 
nacido en París. Se dice que en su 
juventud viajó a Polonia donde tuvo 
ccasión de contemplar un aparato 
volador. Posiblemente fuera esto lo 
que le diera pie para lanzar al aire 
su imaginación y escribir casi un se- 
rial de novelas de ciencia-ficción, la 
“Historia Cómica de los Estados e 
Imperios de la Luna y del Sol”, en- 
tre 1657 y 1662. Según un relato en 
primera persona (traducido muy li- 
bremente), “había atado alrededor 
de la cintura cierta cantidad de fras- 
cos llenos de rocío sobre los que los 
rayos del sol actuaban con tanta 
fuerza que el calor los atraía al igual 
que hace con las nubes mayores. Me 
elevó tanto que sobrepasé una altura 
prudente con excesiva rapidez, por 
lo que «rompí varias botellas hasta 
que sentí que mi peso dominaba la 
atracción solar y volví a caer sobre 
la tierra”. 


En otro pasaje, describe lo que 
podría considerarse como un globo 


de aire caliente; esta vez, dice en ' 


tercera persona: “Llenó dos grandes 
recipientes que cerró de modo her- 
mético, sujetándolas bajo las alas. 
Inmediatamente, el humo ascenden- 
te, al no poder elevarse por imped ír- 
selo el metal de las vasijas, impulsó 
éstas hacia arriba, arrastrando al 
hombre”. Este llega así a la Luna 
donde afortunadamente sus ropajes, 
hinchados por el viento le permiten 
descender suavemente sobre la su- 
perficie. Si el paracaídas no hubiera 
sido inventado por Leonardo, siglo 
y medio antes, Cyrano podría apun- 
társelo. Por ciento que a veces se 
confunde al auténtico Cyrano con la 
recreación artística que de él hizo el 
también autor francés Edmund Ros- 
tand (1868-1918) y con la que éste 
cimentó su propia fama. 


Al jesuita italiano Francesco de 
Lana (1637-1687) puede reconocér- 
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sele el invento de un auténtico 
aerostato constituido por una bar- 
quilla pendiente de cuatro esferas 
metálicas (de cobre) de 6 m de diá- 
metro, en las que se habría hecho el 
vacio de modo que su peso fuera 
inferior al del volumen de! aire desa- 
lojado. Cosa ciertamente difícil, so- 
bre todo si encima tenían que so- 
portar la barquilla con un par de pa- 
sajeros. Por otra parte, de ser tan 
livianas las esferas no podrían resis- 
tir la presión atmosférica. Lo único 
aceptable de su exposición en el li- 
bro “Prodomo, o ensayo de algunos 
nuevos inventos” (1670) es el con- 
trol de ascensión y descenso con el 
lanzamiento de saquitos de arena y 
la introducción gradual de aire. Y 
ya puesto en plan de navegante, pa- 
ra imprimir a la “nao” el curso de- 
bido le aplicó también una vela y el 
uso de remos. El padre Lana tam- 
bién predijo las guerras aéreas y el 
bombardeo con “bolas de fuego”. 


NUEVAS CONCEPCIONES 


Después de Cyrano, el sacerdote 
irlandés Jonathan Swift (1667-1747) 
utilizó en sus “Viajes de Gulliver” 
recursos imaginarios parecidos a los 
de aquel y hasta se atrevió a colocar 
en órbita estacionaria (sólo que este 
concepto aun no se había creado) 
nada menos que la isla de Laputa (y 
Vds. perdonen) sede del gobierno 
del reino de Balnibari. Según el mo- 
ralista Swift, desde dicha especie de 
estación espacial, el rey tenía varios 
procedimientos para terminar con- 
tundentemente con las posibles te- 
beliones: situar la isla sobre el foco 
rebelde, con lo que privaría a sus 
habitantes de los beneficios del sol 
y la lluvia; bombardearlos con pie- 
dras o, en caso extremo, aplastarles 
con el peso de la isla volante. 


De otro jesuita, el brasileño Bar- 
tolomeu Lourenco de Gusmao 
(1685-1724) nacido en Santos y 
muerto en España (adonde vino hu- 
yendo de Portugal), se dice que lle- 
gó a hacer volar un globo de aire 
caliente. Otros lo describen como 
un cascarón de corcho (cubierto de 
lona; así que se tratará de dos ensa- 
yos diferentes). Su Passarola de for- 


ma esférica pero con pico, alas y co- 
la de ave efectuó al menos un viaje 
desde la torre de la Casa de la India 
a los jardines del Palacio Real. Al- 
gún investigador asegura que voló 
solamente en un local cerrado, apli- 
cando la acción directa del fuego 
encendido en el suelo, por lo que 
lógicamente acabó incendiándose y 
quemando colgaduras y mobiliario; 
aunque el rey no se enfadó por ello. 


Por su parte el fraile dominico 
Joseph Galier ideó un artefacto en 
forma de cubo dispuesto para volar 
por medio de aire enrarecido. Pero 
parece ser que se quedó en proyec- 
to. 


En 1720, el marqués de Argen- 
son, al referirse en sus memorias a 
la navegación aérea llama la aten- 
ción hacia las pompas de jabón y 
aconseja fabricar máquinas que las 
imiten o buscar alguna materia muy 
ligera en la que insuflar aire para 
que se eleve. 


Un año antes del histórico vuelo 
Montgolfier, el científico italiano Ti- 
berio Cavallo explicaba a los miem- 
bros de la British Royal Society sus 
experimentos. Insuflando en un reci- 
piente liviano, aire inflamable (hi- 
drógeno), que por ser menos pesado 
que el aire corriente, a igualdad de 
volumen, el conjunto se elevaría, lo 
mismo que hace el humo en la at- 
mósfera. El caso es que se procuró 
papel fino de China y, después de 
efectuar los cálculos oportunos 
construyó una especie de saco cilín- 
drico rematado por dos conos. Una 
vez comprobada la impermeabilidad 
del recipiente y extraído de éste el 
aire (por compresión), colocó en el 
interior un frasco con mezcla de li- 
maduras de hierro y de ácido sulfú- 
rico para generar los vapores conve- 
nientes. Pero resultó que no pudo 
evitar que el “aire inflamable” se fil- 
trase a través de los poros del papel 
y tuvo que renunciar a un intento 
bien encaminado. 


Así que, en definitiva, nadie se 
adelantó realmente a nuestros esti- 
mados Joseph y Etienne Montgol- 
fier. De quienes volveremos a ocu- 
parnos, Dios mediante, para loar su 
logro, punto real de partida de la 
Aeronáutica. Y 
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Hace 50 años se rodaba en Esta- 
dos Unidos una película de aviación 
que hizo historia (historia del cine, 
claro): “Vuelo nocturno”, basada en 
la novela del famoso escritor y pilo- 
to francés Antoine de Saint-Exu- 


pery. 


Este había organizado el servicio 
de la línea comercial Latécoére a 
Patagonia y estaba obsesionado con 
el cruce en vuelo de los Andes. 
Courier du Sud (1929), Vol de nuit 
(1931), Terre des hommes (1939), 


la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 


CLARK GABLE 


"VUELO NOCTURNO” (Night Flight) 


son fruto de sus experiencias per- 
sonales, en varias de las cuales co- 
rrió grandes peligros. 


Perdería la vida en acción de re- 
conocimiento para la aviación aliada 
durante la 2.4 Guerra Mundial. El 
31 de julio de 1944, partió de Coór- 
cega en misión aérea, no regresando 
de ella a su base. En general, sus 
obras destacan el valor heroico, el 
sentido de la responsabilidad y el 
amor desinteresado. Saint-Exupery 
nació en 1900; un año antes que 
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Clark Gable, el actor que en cierto 
modo incorporaría su ideal en la 
pantalla. 


“Vuelo nocturno” dirigida por el 
prestigioso Clarence Brown, reunía 
en su reparto, con Clark Gable, figu- 
ras míticas como John y Lionel Ba- 
rrymore, Helen Hayes, Myrna Loy y 
Robert Montgomery. La crítica Opi- 
nó que tal acumulación de estrellas 
reducía a la mayoría a unos límites 
que impedían su lucimiento. Helen 
Hayes, que en aquellos tiempos per- 
sonificó a la joven esposa del piloto 
Fabian (Clark), cerca de 40 años 
después sería .la simpática anciana 
que se las arreglaba para viajar gratis 
en los aviones del famoso “Aero- 
puerto”. Clark, con 32 años, hacía 
poco tiempo que había logrado ven- 
cer su inexperiencia en el 7.2 Arte, 
si bien tenía suficientes “tablas”; 
adquiridas primero en una compañía 
de la legua y más tarde en el mismi- 
simo Broadway, emparedando entre 
ellas una breve experiencia de extra 
en los estudios de Hollywood. Una 
vez lanzado, no tardó en demostrar 
su indudable personalidad y magne- 
tismo, ayudado por su buena pre- 
sencia, pese a que un tamizador de 
estrellas había comentado sobre él 
“Con esas orejas no puede ir muy 
lejos... como no sea volando”. Y 
efectivamente el vuelo (imaginario) 
le ayudó mucho en su carrera; aun- 
que la Metro-Goldwin consiguió re- 
ducir su despliegue audio-alar, así 
como la separación y desigualdad de 
sus dientes con la implantación radi- 
cal de una dentadura postiza. Estas 
y otras curiosidades sobre “The 
King” (el Rey), como le llegaron a 


- reconocer en el ambiente cinemato- 
' gráfico (John Wayne sólo llegó a ser 


“el Duque”) se pueden leer en dis- 
tintos libros, pero en especial en la 
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estupenda biografía escrita por Gabe 
Essol en “The Films of Clark Ga- 
ble”. 


The King nació en 1901 en Cá- 
diz: pero no en la española, claro, 
sino la de Ohio, en el seno de una 
familia de origen alemán. Su autén- 
tico apellido, Goebel, había adop- 
tado una caprichosa ortografía ingle- 
sa (siguiendo una costumbre muy 
extendida entre los emigrantes en 
Estados Unidos) convirtiéndose en 
Gable (teja). Andando el tiempo, y 
cuando la ascensión del actor en 
América coincidió con la del polí- 
tico alemán Goebbels en Europa, 
para soslayar cualquier comparación 
e investigación de los apellidos, la 
publicidad de la Metro adjudicó a su 
“estrella” sangre holandesa con algu- 
nas gotas irlandesas. Los años trein- 
ta serían los de la gran prueba para 
Gable, que en el 34 obtuvo el “Os- 
car” por su interpretación en “Suce- 
dió una noche”. 


Al desatarse la 2.4 Guerra Mun- 
dial, Gable sería uno de los más 
activos propagandistas de la venta de 
bonos del gobierno para ayudar a la 
lucha y en el 42 (con 41 años a 
cuestas) no tuvo reparo en abando- 
nar su brillante carrera cinematográ- 
fica para ingresar voluntariamente 
en las Fuerzas Armadas. Aunque su 
edad pasaba de la normal para el 
caso y su preparación cultural era 
escasa, a fuerza de entusiasmo y de 
memoria (según él mismo confesa- 
ría) consiguió superar el curso de la 
escuela de oficiales del cuerpo aéreo 
del ejército en Miami (Florida), 
incorporándose como ametrallador a 
la 8.4 Fuerza Aérea, destacada en 
Inglaterra; participando en cuatro 
misiones de bombardeo aéreo sobre 
Alemania. Lo más curioso es que 
Gable había sido el actor favorito 
de Hitler y Goering, quien llegó a 
poner a precio su cabeza (viva oO 
muerta). De todos modos, su carrera 
militar fue tan corta como brillante. 
En Octubre del 43 —un año después 
de «salir de la academia como Te- 
niente— volvía a Estados Unidos, de 
Capitán (con la Cruz Distinguida de 
Vuelo .y la Medalla Aérea). Nueve 


meses más tarde era ascendido a - 


Comandante (Major) y licenciado. 
Sin embargo, antes de realizar esta 
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reducida dedicación aérea, estaba 
confirmado como actor aeronáutico 
por su actuación en las películas: 
Hell Divers (1931) como contra- 
maestre de la Fuerza Aérea Naval; 
Night Flight (1933) como piloto 
civil de transporte; The White Sister 
(1933), piloto italiano evadido en 
vuelo de un campo de concentra- 
ción austriaco, y Test Pilot (1938), 
piloto de pruebas civil e instructor 
militar. El quinto papel aéreo —re- 
presentando ya todo un General— lo 
desempeñó en Command Decision 
(“Sublime decisión”) (1948). Como 
se ve, The White Sister (“La Herma- 
na Blanca”) también cumple ahora 
su cincuentenario, pero no se la re- 
cuerda tanto como a “Vuelo noc- 
turno”. 


Night Flight discurre sobre los 
vuelos y el desarrollo de una com- 
pañía aérea (La Air Express) en 
Sudamérica. El papel principal, pero 
también el más difícil y antipático, 
no le correspondió a Gable sino a 
John Barrymore: el gerente prin- 


cipal de la empresa que mantiene 


una disciplina férrea dentro de ella 
y lo mismo se enfrenta con sus 


subordinados que con el presidente 


de la sociedad. Y al igual que no 
permite la menor confianza entre 
los distintos rangos del personal, 
penaliza la menor falta aunque sea 
tan justificada como un retraso de- 
bido al mal tiempo. No obstante, en 
el fondo, es un sentimental que 
sufre no solamente ante la muerte 
de un piloto al. que ha exigido de- 
masiado si no al despedir de empleo 
y sueldo a quien sea, con salud y 
medios para seguir otro camino. ' 


La expresión del ambiente de 
peligro en que se mueven los parti- 
cipantes en el servicio llega a su 
cúspide cuando, durante una tor- 
menta en la línea de Patagonia, el 
piloto representado por Gable se 
estrella; presumiblemente después de 
haber comunicado en su vuelo noc- 
turno que está falto de combustible 
y no vé tierra. Un significativo silen- 
cio de la radio expresa mejor que 
cualquier secuencia visual la suerte 
de Fabian (Gable). Confirmada esta, 
Riviere (Barrymore) comunica sin 
debilidades sentimentales el hecho a 


la viuda. Pero los vuelos nocturnos 
deben continuar. 


- A estas alturas hemos visto desa- 

rrollar tantas veces argumentos pare- 
cidos que quizás este lo encontre- 
mos vulgar; pero hay que situarlo en 
el tiempo en que se realizó el filme. 
La crítica, ya entonces, se quejaba 
de que según el dicho inglés— la 
abundancia de cocineros estropeaba 
el guiso. Es decir, que la acumula- 
ción de “estrellas” en una sola pe- 
lícula impedía a estas el menor lu- 
cimiento. Sólo John Barrymore 
tenía Oportunidad de demostrar sus 
innegables dotes de buen actor, a 
costa de dejar a Gable reducido a 
una actuación sintética. 


Sin embargo, el éxito de la pe- 
lícula fue incuestionable. 


La otra película cincuentenaria 
de Gable a que nos hemos referido, 
The White Sister, dirigida por otro 
prestigioso realizador, Victor Fle- 
ming, basada en una novela de Ma- 
rion Crawford y Walter Hackett, 
volvía a reunir a Helen Hayes y a 
Clark, en un relato rosa y lacrimó.- 
geno. Angela, la hija de un príncipe 


italiano está prometida al hijo de un 


banquero, situación que soporta con 
más resignación que entusiasmo. 
Cuando conoce a Giovanni Severa 
(Gable), oficial del Servicio Aéreo 
ambos se enamoran  fulminante- 
mente. Pero la guerra (Europea) 
estalla y Giovanni tiene que incor- 
porarse al frente. Al llegar la noticia 
de que él ha muerto en combate, la 
joven entra en un convento. Mien- 
tras tanto Giovanni, que ha pasado 
dos años en un campo austriaco de 
prisioneros, logra robar un aero- 


plano y regresa a Italia. En vista de 


que Angela no está dispuesta a rom- 
per sus votos, la rapta: pero pronto 
se arrepiente y la devulve al con- 
vento. Con la mala suerte de que, 
nada más dejarlo, un bombardero 
austriaco le deja a él “planchado”. 
Antes de que llegue THE END, sólo 
hay tiempo para que el oficial mue- 
ra en brazos de la hermana blanca, 
después de haber aceptado su voca- 
ción religiosa e irrevocable decisión. 
La que no aprobó el argumento ni 
la realización fue la crítica. 
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IMPOSICION DE CONDECORA.- 
CIONES. El día 25 de febrero tuvo 
lugar en el Salón de Honor del 
Cuartel General del Ejército del 
Aire, el acto de imposición de con- 
decoraciones al Mérito Aeronáutico 
con motivo de la Pascua Militar. 


Acompañaban al Ministro de De- 
- fensa en la Presidencia del acto, el 
General Jefe del Estado Mayor del 
Aire, General Jefe del Mando Aéreo 
de Combate y de la 1.2 Región Aé- 
rea, Subsecretario de Defensa y de 
Política de Defensa, así como des- 
tacadas personalidades civiles y mi- 
litares. 





El Jefe del 


Estado Mayor del 
Aire, Teniente General don Emilio 


Garcia-Conde Ceñal, después de 
agradecer en nombre del Ejército 
del Aire a cuantos se han hecho 
acreedores a la Cruz del Mérito 
Aeronáutico en sus distintas clases, 
y de señalar que vivimos momentos 
de renovación en nosotros mismos y 
en las estructuras en que estamos 
encuadrados y que ello debe propl- 
ciar un íntimo convencimiento “de 
que servimos mejor y servimos para 
más, indicó: La Defensa Nacional y 
especificamente la defensa militar es 
objeto de nuestra particular aten- 
ción. Cuantas actividades desarrolla- 
mos deben estar presididas por el 
empeño de mejorar la Defensa. Este 
empeño ya es en sí mismo una 
renovación, y su consecución impli- 
ca no sólo dedicación y esfuerzo 
sino imaginación. Y esa es otra de 
las exigencias que tenemos también 
ahora. A continuación felicitó a los 
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compañeros del Ejército de Tierra y 
de la Armada y destacó la importan- 
cia del esfuerzo común conjunta- 
mente llevado a efecto, añadiendo 
que las posibilidades de defensa de 
los valores que las Leyes nos enco- 
miendan, exigen una fortaleza equi 
librada de los tres Ejércitos y que 
en el límite, la fortaleza del poder 
aéreo será determinante para que el 
Ejército y la Armada alcancen sus 
objetivos. Finalizó teniendo palabras 
de enhorabuena para las personalida- 
des civiles condecoradas y miembros 


del Ejército del Aire, a los que, en 


unión con los componentes del Ejér- 
cito de Tierra y Armada, animó 
para que la recompensa que hoy 
reciben ha de constituir no sólo un 
premio a la labor desarrollada sino 
también un estímulo que les oriente 
en el quehacer diario en bien del 
Ejército del Aire, de las Fuerzas 
Armadas y por ende de España. 


Después de ser leídos los Decre- 
tos y Ordenes Ministeriales, y de la 
imposición de las condecoraciones, 
contestó en nombre de estos últi- 
mos el General de División don An- 
tonio Galbe Pueyo, quien después 
de dar las gracias en mombre de 
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todos y de indicar que el nexo de 
unión de todos ellos era el cariño 
hacia el Ejército del Aire, se refirió 
más adelante a la importancia de la 
labor de conjunto, pues si bien indi- 
có que como piloto de caza recono- 
cía haber sido tentado por el embeleso 
de la individualidad en algunas oca- 
siones, sin embargo dijo: Al llegar a 
tierra ve cómo un verdadero enjam- 
bre de personal especialista comien- 
za a dispensar cuidados a su má- 
quina para volver a ponerla a punto. 
Pero, mirando un poco más lejos, 
aprecia una legión de seres humanos 
lla totalidad del Ejército del Aire), 
desarrollando una gran variedad de 
actividades, todas conducentes a 
conseguir la auténtica finalidad de 
nuestro Ejército: PONER EL MAXI- 
MO POSIBLE DE AVIONES EN EL 
AIRE EN PERFECTAS CONDICIO- 
NES DE COMBATE. Más adelante, 
y después de indicar que debemos 
mirar con profundo respeto a quie- 
nes humildemente desempeñan ta- 
reas oscuras, porque para quien lo 
pequeño no es nada, no es grande lo 
grande, el Genera! Galbe, señaló fi- 
nalmente que asi como el director 
de orquesta, que al final del concier- 
to recibe la ovación del auditorio y 
obliga a ponerse en pie a sus músi- 
cos “echándoles la culpa del triun- 
fo”, igual queremos hoy dedicar 
este momento, estas condecoracio- 
nes, a los que, con su trabajo, dedi- 
cación y entusiasmo han hecho posi- 
ble el logro de las mismas. Ellos son 
los verdaderos galardonados. Y co- 
mo el matador desde el centro del 
redondel, les brindamos el éxito. 


Cerró el acto el Ministro de De- 
fensa con las siguientes palabras: 


Mi felicitación más efusiva para 
todos aquellos a los que el Ejército 
del Aire ha sabido reconocer su 
valía, su trabajo diario y cotidiano 
y su cariño hacia esta institución, 
otorgando esa condecoración que 
ahora mismo lucís sobre vuestro pe- 
cho. 


El valor moral que revisten las 
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Cruces impuestas, os obliga a todos 
los premiados a continuar por el 
camino iniciado de superación cons- 
tante, con la certeza de que estáis 
contribuyendo al logro de un Ejér- 
cito del Aire más eficaz, más fuerte 
y más respetado. 


A los que sin vestir el uniforme 


os encontráis en estos momentos 
entre sus filas, tenéis que ver en 
estas condecoraciones el homenaje y 
el agradecimiento de este Ejército 
hacia vuestros méritos personales. 


Que este sencillo y emotivo acto 
sirva de reconocimiento de todos, 
hacia los que habéis logrado haceros 
acreedores: de tan preciada recom- 
pensa. : 


De nuevo, mi más sincera felicita- 
ción. 


x_— A e 5 O o o o o o o 


ENTREGA DEL NUEVO ESTAN- 
DARTE AL ALA NUM. 78 E 
INAUGURACION DEL MONU- 
MENTO A LOS CAIDOS DEL 
EJERCITO DEL AIRE. El pasado 
día 16 de enero tuvo lugar en el Ala 
núm. 78 la entrega del nuevo Estan- 
darte donado por la Excma. Diputa- 
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ción Provincial de Granada, actuan- 
do de Madrina la esposa de su Presi- 
dente, doña Virginia Aguilar Gonza- 
lo. 


Presidió los actos el General Jefe 
del Mando Aéreo Táctico y de la 
Segunda Región Aérea, don Fernan- 
do de Querol Muller, acompañado 
en todo momento por las Primeras 
Autoridades Militares y Civiles de la 
Provincia. 


Después de que el General Jefe 
del Mando Aéreo Táctico y de la 
Segunda Región Aérea revistase una 
formación compuesta por escuadro- 
nes de alumnos, policía aérea y un 
último formado por integrantes de 
la 1X Región Militar, se celebró el 
acto de bendición y entrega del nue- 
vo Estandarte, pronunciando la Ma- 
drina las palabras siguientes: 


Es para mí un altísimo honor el 
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entregar al Ala número 78 del Ejér- 
cito del Aire esta Bandera que ofre- 
ce a la Unidad la Excelentísima Di- 
putación Provincial de Granada. 


La Bandera es el símbolo de to- 
do cuanto se encierra en la palabra 
Patria. Ella nos recuerda los siglos 
pasados de nuestra historia común, 
las hazañas prodigiosas que España 
prodigó en todos los confines del 
mundo. 


Por difundir y honrar a esta Ban- 
dera y cuanto ella representa, han 
muerto con honor los mejores hijos 
de España. Pero la Bandera no es 
sólo, con serlo mucho, la Enseña 
que se iza en el combate. Es tam- 
bién el símbolo que preside nuestra 
vida de cada día, el esfuerzo común 
para hacer de nuestra Patria una na- 
ción respetada, más libre, más fuerte 
y más justa. 


Os entregamos esta Bandera con 
la seguridad de que sabréis honrarla 
y defenderla, si fuera preciso, con la 
generosidad y el sacrificio que repre- 
sentan el oro y el rojo de sus colo- 
res. 


Que ella os inspire la superación 
diaria en el servicio a los más altos 
ideales de vuestras vidas, consagra- 
das al servicio de España. 
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Y que al recibirla de un orga- 
nismo —la Diputación Provincial— 
representativo del pueblo de la pro- 
vincia de Granada, sea una muestra 
más de la total identificación entre 
el pueblo y su Ejército, entre los 
hombres y mujeres de nuestra pro- 
vincia granadina y las Fuerzas Arma- 
das que cumplen su altísima misión 
entre nosotros. 


A continuación, el Coronel Jefe 
del Ala núm. 78, don Angel Pérez 
Manzanero, dirigió la siguiente alo- 
cución. 


Todos los soldados componentes 
de este Ala número 78, que somos 
hijos de España toda, agradecere- 
mos, tlustrísima señora, en vuestra 
persona, a la Excma. Diputación 
Provincial y a todo el pueblo de 
esta provincia de Granada, la ofren- 
da de esta Bandera, símbolo de la 
Patria y de su unidad. 


Con esta donación que solemni- 
zamos en este acto, se demuestra 
que los valores del espíritu que enal- 
tecieron en el pasado esta entraña- 
ble tierra granadina, continúan in- 
marchitos. 


Este sagrado símbolo ha de con- 
tribuir a que el servicio diario lo 
realicemos con la misma puntuali- 
dad y desvelo que al frente del ene- 
migo, haciendo norma de' vida la 
primicia de los valores morales, los 
cuales no se menoscaban, sino que 
enaltecen y se enriquecen con una 
profunda - formación intelectual y 
física, convencidos de que éste es el 
camino para engrandecer nuestra Pa- 
tria en la paz y estar preparados 
para defenderla en la guerra. 


Sabemos que el hacer esto con 
fidelidad a la gloriosa tradición mili- 
tar del pueblo español, del que for- 
mamos parte, y de la que somos 
herederos y depositarios, supone un 
continuo y abnegado esfuerzo de su- 
peración y estar dispuestos a ofren- 
dar nuestras vidas por la Patria si 
fuera preciso. Para esto pedimos -a 
Dios gracia y al pueblo de Granada 


que continúe estimulándonos y apo- 
yándonos como hoy lo hace el en- 
tregarnos esta Bandera. 


Gracias, llustrísima Señora; gra- 
cias, Excelentísima Diputación; gra- 
cias, queridísimos granadinos. 





Después de que el teniente vica- 
rio oficiase la misma, ocupando los 
dos Estandartes su puesto en forma- 
ción, el Presidente de la Diputación 
de Granada se dirigió a los presentes 
haciendo un repaso de la continua 


vinculación de Granada a la Avia- 
ción Española significando el hecho 
de que, al conocer la Diputación el 
propósito de erigir un monumento a 
los Caidos del Ejército del Aire, 
adoptó por unanimidad el acuerdo 
de costear el monumento honrando 
de esta manera a los hijos del pue- 
blo español que, al precio de sus 
vidas abrieron los cielos a las alas de 
España. 


Contestando a las palabras del 
Presidente de la Diputación, el Te- 
niente General don Fernando de 
Querol Muller pronunció el siguiente 
discurso: 


A lo largo de mi vida militar he 
asistido a muchos actos similares a 
éste, pero permitidme que exprese 
aquí, públicamente, que el hondo 
significado que entraña esta doble 
donación al Ala 78 y Base Aérea de 
Granada, el estandarte para los vi- 
vos, y el monumento en recuerdo y 
honor a los que dieron sus vidas en 
aras de la Patria, me emociona. 


Encuentro pobre nuestra lengua, 
con su riqueza, para expresaros lo 
que mi corazón y, estoy seguro, el 
corazón de todos los que nos honra- 
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mos perteneciendo, o habiendo per- 
tenecido a la Aviación española, 
siente. 


Que el Ejército es pueblo de Es- 
paña, sois vosotros, granadinos, los 
que sin demagogias ni frases vanas, 
lo habéis demostrado a través de 
una Diputación representante de to- 
dos, al votar unánimemente el 
acuerdo de hacer esta donación. 


La Bandera de España, como ha- 
ce poco decía su ilustre madrina, es 
el símbolo que preside la vida de 
cada día, gracias señora por vuestras 
palabras de aliento; que viniendo de 
labios de una mujer española, se 
convierten en oración. 


Gracias Señor Presidente de la 
Excelentísima Diputación de Grana- 
da, representante genuina de todos 
los granadinos, por esta ofrenda a 
los caídos de. nuestra Aviación espa- 
ñola. 


Este monumento recordará por 
siempre, a nosotros y a las futuras 
promociones, a los que cayeron con 
honor, ofrendando sus vidas en aras 
de sublimes ideales. 


Gracias, granadinos, por vuestra 
generosa vinculación a nuestro Ejér- 
cito, por vuestro espíritu aeronáuti- 
co, que os hace comprender que los 
hombres del aire necesitan el estí- 
mulo y la consideración de sus con- 
ciudadanos. 


Gracias por fín, en nombre de 
todos los que surcan los cielos de 
España, por el recuerdo de nuestros 
mejores y de sus gestas. 


Muchas gracias. 


Permitidme ahora que, como co- 
lofón honroso a estos actos, os pida 
que gritéis conmigo, ¡Viva España! , 
¡Viva el Rey! . 


Finmalizaron los actos con un des- 
file terrestre y otro aéreo que pusie- 
ron broche de oro a esta jornada 
histórica para la Base Aérea de Gra- 
nada. 


A 


1 
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MONUMENTO A LOS AVIADO- 
RES CAIDOS EN EL PANTANO 
DE BENIARRES. El día 26 de fe- 
brero tuvo lugar a orillas del panta- 
no de Beniarres la inauguración del 
monumento en memoria del Coman- 
dante don Oscar Saenz de Santama- 
ría Alegría y del Sargento: Primero 
- don Luis Vélez Tarano, oficiales del 
Ejército del Aire fallecidos en acto 
de servicio durante las operaciones 
realizadas con motivo de la extin- 
ción del incendio de la Sierra de 
Mariola. 


co llegado de todas las localidades 
de la comarca para testimoniar su 
reconocimiento y afecto. 





Se celebró una misa, tras de la 
cual fueron impuestas condecoracio- 
nes a las viudas de los fallecidos, 
ofreciéndose, a continuación, una co- 
rona de laurel e interpretándose el 
Toque de Oración mientras aviones 
CL-215 “Canadair””, Mirage F-1" y 


Mirage ll efectuaban un desfile 
aéreo sobre la vertical del lugar, 
concluyendo finalmente esta parada 
con desfile a pie de las Fuerzas 
presentes. 


cionadas en la Base y sobre las acti- 
vidades del Ala 12 se giró, en dife- 
rentes grupos, visita a diversas insta- 
laciones del Ala destacando la exhi- 
bición del armamento de un 
avión C-12. 


Posteriormente visitaron las insta- 
laciones del Ala de Alerta y Con- 
trol, donde también se les dio una 





conferencia sobre el Ala y todo el 
sistema de Defensa Aérea. A medio 
día tuvo lugar- una comida de her- 
mandad con los Jefes y Oficiales de 


la Unidad y, tras otras visitas a de- 


pendencias como la S.E.A., Manteni- 
miento, SOC., etc., regresaron a la 
Academia en el avión Hércules que 
les había transportado a la Base. 


VISITA DE LA 35. PROMOCION 
DE LA AGA. A LA BASE AE 
REA DE TORREJON. El pasado 1 
de febrero los Alféreces Alumnos de 
4. Curso de la Academia Géneral 
del Aire realizaron una' visita a : 
la Base Aérea de Torrejón. Fueron UN O 
recibidos por el Coronel Ysasi-Ysas- | | PMA 
mendi, Jefe del Ala 12 y Coman- dt 

dante de la Base, y tras una breve 
conferencia sobre las Unidades esta- 





En representación del General Je- 
fte del Mando Aéreo Táctico y de la 
2.% Región Aérea, presidió los actos 
el General de Brigada don Antonio 
Galbe Pueyo, quien estuvo acompa- 
ñado por los Gobernadores Civil y 
Militar de la provincia, Presidente de 
la Diputación, alcaldes de los 37 
pueblos de la Unió de Municipis, 
autoridades de ICONA, nutrida repre- 
sentación de miembros del Ejército 
del Aire, compañeros del 43 Grupo 
de FF.AA. entre los que se encon- 
traba el capitán don Pedro Gómez 
Galindo, único superviviente del 
accidente, sumándose además a este 
entrañable acto numerosísimo públi- 
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GABRIELLE DELA LANDALLE 
LisTO ÉL, DIJO... UN GLOBO 
ES UN “MÁS PESADO QUE El 
AÍRE”PUESTO QUE CUANDO SE 
DESHINCHA, SE CAE... Y SE LE 
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Y Así, EL “Avis” DEL INGLÉS 
DEGROOF HIZO LA MALA 
"ACTION" DE CAERSE o... 


[PARA QUE LOs MÁS, > 












Mucuos PRECURSORES AÚN 
PRETENDÍAN DOMÍNAR EL ES- 
PACÍIO CON APARATOS COMO 


MENOS , 
SE COMENZÓ (55 
A APLICAR (a 
EL ALUMINIO | Je 
EN LA CONS- 3 Ga 
TRUCCIÓN «faz 
DE APARA- 
TITOS CO- 
MO ÉSTE 
DEL 
VIZCONDE € 
GUSTAVE DE PONTON 
D'AMÉCOURT 1.863 








<< 
HeLp! 1 HAVE LONDON OVER 
MY HEAD | 


















UÉ ME DICEN 


(¡NO ME DIGAN... 


...NO ME DIGAN /) 
DE ESTE PROYEC- 
TO DE RULOTTE, 
CON SU DESPE - 
GUE VERTICAL, 


























1 A o ye .. 3 e, 
zos IU Y E VJ 3 _JuES z : AS DN 
, á e E h | 
Ú => : e : 
- 4% 


q 
UN 






























VENTILADORES, R 
ESPANTAMOSCAS, ¡INM! SS UUACK 
ETC. ,QUE SE MAR- A ES E NO / Si ESO VUE- 
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Menos MAL QUE EL BUEN GUSTO 

vo.vió con VICTOR TATIN 
QUIEN EN 1.879 REALIZÓ ESTE 
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Pero...j SÍ ESTOS ULTIMOS PARECEN AVIONES MODERNOS...f 3 SERÁ POSIBLE QUE NOS 
VAYAMOS ACERCANDO Á LA HORA DE LA VERDAD 2 ¿ VOLARAÁN LAS MAQUINAS VOLADORAS ..- 2 ¡AH! 













SEMBLANZAS 





EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


En 1924 la rebeldía se extendía 
por la zona occidental de Marrue- 
cos; el Jeriro, lugarteniente de Abd 
el Krim, había ocupado Beni Hoz- 
mar y cortado las comunicaciones 
entre Zoco el Arbaa y Xauen. En la 
zona de Larache, la sublevación de 
las kábilas de Sumata, Beni Arós y 
Beni Gorfet afectaba también a la 
de El Ajmás. Fue necesario proceder 
al repliegue general de los puestos 
avanzados y al abandono de las po- 
siciones más occidentales. 


La aviación desarrolló en esta 
etapa una intensísima e infatigable 
labor, tanto para proteger a aquellas 
guarniciones que, combatiendo, se 
replegaban, como para apoyar con 
su fuego y abastecer desde el aire a 
las posiciones que, cercadas por nu- 
tridas harkas, se defendían con te- 
són y heroismo, sobreponiéndose a 
tremendos sufrimientos. No es fácil 
entender cómo pudieron aguantar, 
hombres, aviones y motores, sema- 
nas y semanas seguidas, luchando 
sin cesar, sin descansar un solo día 
ni poder realizar una sola revisión. 


JOSE MARIA GOMEZ DEL BARCO 
(1901-1936) 





La situación de la línea del Lau, 
que el mando español había decidi- 
do conservar, era muy grave, y la de 
algunas posiciones de ella, gravísima. 
En las operaciones de apoyo a Koba 
Darsa habían sido derribados cinco 
aeroplanos; las fuerzas de tierra 
—Tercio y Regulares— combatían 
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desde hacía quince días para llevar 
el convoy a aquella posición, la más 
comprometida; finalmente, el 6 de 
agosto se logró entrar en ella, dejan- 
do al enemigo quebrantado, pero no 
desaminado, ya que continuó el ase- 
dio de las demás posiciones de la 
línea, algunas de las cuales carecían 
ya de lo más elemental para com- 
batir y subsistir. La batalla se desa- 
rrollaba sin pausa, de día y de no- 
che, teniendo que acudir las tropas, 
con frecuencia, al arma blanca para 
desalojar de sus posiciones a un ene- 
migo duro, valiente y tenaz. La po- 
sición de Chentafa, incendiada por 
los rebeldes con fuego de cañón y 
bombas de mano, sucumbió sin po- 
der recibir socorro. La de Solano se 
encontraba al límite de su capacidad 
de resistencia, totalmente desprovis- 
ta de agua, por lo que del aeródro- 
mo de Sania Ramel, en Tetuán, des- 
pegaron los Breguet XIV de la es- 
cuadrilla del capitán Capaz, unos 
con misión de arrojar sacos de hielo 
en la posición, y con la de realizar 
la protección de los primeros, los 
demás. 
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El cabo Gómez del Barco, que 
llevaba de observador de su aparato 
al alférez Iruretagoyena, recibió la 
orden de proteger al avión del capi- 
tán de la escuadrilla en su misión de 
lanzamiento de hielo; cuando llega- 
ron a la vertical de la posición, Gó- 
mez del Barco se arrojó a ametrallar 
unos trincherones desde los que nu- 
merosos enemigos hacían fuego so- 
bre los aviones. Disparando en vuelo 
a ras del suelo, evolucionó para 
atraer sobre sí el fuego de tierra, 
siendo alcanzado repetidas veces el 
avión por disparos de ametralladora 
y fusil, mientras, aprovechando la 
valiente labor del cabo Gómez del 
Barco, Capaz pudo descender sobre 
la posición y precisar el lanzamiento 
de los preciosos sacos de hielo que 
cayeron todos dentro del recinto de 
la posición. Cambió de objetivo el 
capitán Capaz para ir a abastecer a 
una de las avanzadillas, y asimismo 
cambió Del Barco, para mejor prote- 
ger a su capitán que se sentía seguro 
ante la precisión de las maniobras y 
el fuego de su avión de acompaña- 
miento. Lo que no sabía el capitán 
Capaz —y la actitud de Del Barco 
no permitía adivinarlo—- es que a 
poco de comenzar el ataque, un 
proyectil había alcanzado a aquél, 
hiriéndole en la sien izquierda, cerca 
del ojo, y poco después, otro balazo 
le había atravesado el hombro dere- 
cho, no obstante lo cual, continuó 
cumpliendo su misión de un modo 
perfecto, logrando que su labor, va- 
liente, audaz e inteligente, resultara 
muy eficaz y el aparato protegido 
acabara con éxito su misión, sin re- 
cibir un solo impacto. 


Al darse cuenta de que su piloto 
estaba herido, el alférez Iruretagoye- 
na le autorizó a regresar a la base, 
pero Del Barco le hizo señas de que 
no era necesario volver y que segui- 
ría hasta finalizar la misión. Termi- 
nado el lanzamiento del hielo, el 
capitán Capaz indicó a su avión de 
protección que podía regresar, sin 
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haberse dado cuenta de la situación 
del piloto. Iruretagoyena pretendió 
que tomara tierra en el campo even- 
tual de Uad Lau, muy próximo, 
pero Del Barco : decidió regresar a su 
base, logrando tomar tierra con toda 
perfección en Sania Ramel, aunque 
teniendo que'ser sacado del aparato, 
desvanecido, casi desangrado y con 
dos heridas que fueron calificadas 
de graves. 


Por esta hazaña le concedieron al 
cabo Gómez del Barco la Cruz Lau- 
reada de San Fernando. 


Había nacido José María Gómez 
del Barco en Valladolid, el 19 de 
marzo de 1901. Parecía destinado a 
la carrera de Leyes, siguiendo los 
pasos de su padre, abogado en ejer- 
cicio en la ciudad del Pisuerga, pero 
luego de terminar el bachillerato en 
el colegio de San José, de la Compa- 
ñía de Jesús, se dedicó a aprender el 
oficio de mecánico, al tiempo que 
participaba con éxito en pruebas ci- 
clistas. En 1922 se presentó volunta- 
rio en Ingenieros, yendo destinado 
como soldado al aeródromo de Na- 
dor, y al año siguiente, ya con los 
galones de cabo, marchó a Burgos 
como alumno piloto, realizando las 
pruebas para piloto militar en Cua- 
tro Vientos, y recibiendo el título 
en mayo de 1924. Fue destinado a 
Tetuán donde desde el primer mo- 
mento se distinguió por su valor, 
disciplina y habilidad para el pilota- 
je, y donde cuando únicamente lle- 
vaba tres meses de piloto, realizó la 
hazaña que le llevaría a que su valor 
fuera calificado de “heroico”, ingre- 
sando en la Orden de San Fernando. 


Tras su paso por los hospitales 
militares de Tetuán, Ceuta y Sevilla, 
fue dado de alta el 11 de septiem- 
bre, incorporándose de nuevo a su 
escuadrilla el 18 de octubre. Ascen- 
dió un mes más tarde, tras obtener 
el número uno en los exámenes para 
sargento; intervino en las opera- 
ciones del desembarco de Alhuce- 
mas, en la conquista de la kábila de 


Beni Arós y en la protección de la 
columna Capaz en la campaña de 
Gomara, volando sin descanso, y 
realizando siempre las misiones más 
comprometidas para que las que en 
todo momento era voluntario, sien- 
do su labor constante y meritísima, 
pues su pericia, valor y arrojo la 
hacían muy efectiva. 


Terminada la guerra prestó servi- 
cio Gómez del Barco en Cuatro 
Vientos, ya como suboficial, y en 
1928 recibió la estrella de alférez y 
fue destinado al Grupo de Experi- 
mentación, en el que en varias oca- 
siones tomó el mando de la 2.* Es- 
cuadrilla. En aquel tiempo realizó 
vuelos nocturnos y con capucha, y 
tras realizar las prácticas y pruebas 
correspondientes, obtuvo el título 
de Vuelo Sin Visibilidad, y la apti- 
tud de Caza. En 1930 ascendió a 
teniente y efectuó un curso de para- 
caidismo, y en diciembre del año 
siguiente fue destinado al Grupo de 
Hidros de Los Alcázares, en el que 
perteneció hasta 1932 en que causó 
baja en él para ir destinado a los 
servicios de Instrucción. 

Ese mismo año, y haciendo uso 
de una licencia de 75 días que le 
había sido concedida, recorrió con 
una avioneta de su propiedad las 
principales ciudades de América del 
Norte, visitando fábricas de material 
aéreo y aeródromos militares y civi- 
les. En 1935, en los meses de febre- 
ro y marzo, realizó un raid a Benga- 
si y El Cairo. 


Gómez del Barco, aunque ajeno a 
la política activa, era un hombre de 
firmes ideas religiosas y estaba con- 
siderado como claramente de dere- 
chas; se negó a prestar servicio en 
las fuerzas gubernamentales, una vez 
iniciado el Alzamiento, siendo Sepa- 
rado del servicio y arrestado en su 
domicilio, del que desapareció, en- 
contrándose su cadáver en la carre- 
tera de Aravaca, en donde había si- 
do asesinado en la madrugada del 
18 de septiembre de 1936. MB 
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ENTREGA DE DOS SIMULADO- 
RES PARA EL AVION C-101.Ei 4 
de febrero pasado tuvo lugar en tas 
instalaciones de CECSA en Torrejón 
de Ardoz un acto de presentación a 
la DGAM de los resultados del pro- 
grama de fabricación de dos simula- 
dores de vuelo para el avión C-101, 
con destino a la Academia General 
del Aire, que han superado reciente- 
mente de forma totalmente satisfac- 
toria las pruebas de aceptación en 
fábrica. 





Al acto asistieron, entre otras, las 


siguientes personalidades: General 
Castro Sanmartín, Director General 
de la DGAM; General de División 
Sánchez-Cabal, Jefe División de Pro- 
gramas Industriales de la DGAM; 
General de División Morales, Mando 
de Material, Jefe Dirección Manteni- 
miento; General Mora, Jefe División 
de Planes y Programas del EMA y, Ge- 
neral Rodríguez Baltar, Jefe Divi- 
sión Técnica de Industrias Aeroespa- 
ciales de lá DGAM. 


El programa, adjudicado y con- 
trolado por la DGAM, ha supuesto 
un completo éxito, al lograrse con 
tecnología exclusivamente nacional 
un producto de la más alta calidad 
en condiciones competitivas, en un 
área tecnológica de punta como es 
la simulación de vuelo. 


A 





EXPOSICION EN FEMSA DE 
“BOSCH EQUIPAMIENTO INDUS. 


Industria Nacional 


TRIAL”, Ha sido valorado como 
muy positivo para la Industria Pri- 
vada Nacional el paso dado con la 
Exposición “BOSCH EQUIPA- 
MIENTO INDUSTRIAL” que se ce- 
lebró en las instalaciones de FEMSA 
en Madrid, durante los días 7, 8, 9, 
10 y 11 del mes de febrero. 


Dentro del marco de una organi- 
zación que resaltaba por la puntuali- 
dad en la realización de los actos 
programados, fueron presentadas las 
siguientes actividades: 

— Plano de las instalaciones con 
más de 6.200 m? dedicados a la 
construcción de bienes de equipo. 


— Organigrama con más de 200 
personas. 


— Construcción de máquinas es- 
peciales. 


— Construcción de líneas de 
Montaje FMS., 
— Construcción de líneas de 


montaje convencionales. 


— Funciones de los autómatas 
programables BOSCH con diagnós- 
tico de fallos y autocontrol de ave- 
rías. 


— Control electrónico 


— Exigencias a un sistema mo- 
derno de montaje. 


— Presentación del asistente téc- 
nico de producción (ATP). 


— Visita a las naves de mecaniza- 
do y montaje. 


— Coloquio final, 





Recibiendo explicación sobre el funcio- 
namiento de las automáticas líneas 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1983 





Durante los coloquios, los invita- 
dos llegados desde varios puntos de 
España y Alemania, pusieron de ma- 
nifiesto su satistacción por tener en 
España una factoría preparada al 
más alto nivel en técnicas de mon- 
taje, construcción de máquinas espe- 
ciales y utillaje. 





El ingeniero Kurt L Rebmann explica 
los organigramas del equipamiento 
industrial 


Llamó la atención por novedoso 
y alto nivel técnico el Sistema de 
montaje flexible y modular 
(FMS-BOSCH), que permite montar 
en una misma línea distintos pro- 
ductos de una misma familia con un 
mínimo tiempo de preparación en el 
cambio. Este sistema permite hacer 
una inversión escalonada durante va- 
rios años y es en si mismo una 
inversión a muy largo plazo pues 
tiene la ventaja de que la línea de 
transporte y gran parte de las esta- 
ciones de trabajo, siempre pueden 
ser reconvertidos para otras futuras 
líneas de montaje. 


Directores, responsables técnicos 
de empresas como General Motors 
C.S.A., Ford España, Talbot, 
Amstrong, Vespa, Bressel, Fabisa y 
un total de veinte primeras firmas, 
entre los que también se encontra- 
ban el Teniente Coronel y el Capi- 
tán de la Inspección de Defensa, 
tomaron buena nota cuando se les 
dijo: **Nosotros hacemos el estudio, 
proyecto, construcción y puesta en 
producción del equipo necesario 
para rentabilizar cualquier produc- 
to”. Y 
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la aviacion en los libros 





LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 





HISTORIA 
DEL ARTE 
DE LA GUERRA 


Mariscal 


Montgomery 
Vizconde de Alamein 
Traduccion de Juan Garcia Puente 


7] AGUILAR 


NOTICIA SOBRE EL AUTOR 

El mariscal británico Sir Bernard 
Montgommery nacció en el año 1887 y 
falleció en el año 1976. Su sepelio 
constituyó en Inglaterra una jornada de 
auténtico y sincero luto nacional. Fue 
enterrado con los máximos honores 
militares y con los sentimientos pro- 
fundísimos de respeto, emoción y 
admiración de todo el pueblo inglés. 

Fue —y sigue siendo— uno de los 
más celebórrimos generales de nuestro 
tiempo, gozando siempre de la total 
confianza de sus Mandos, idolatrado 
por sus soldados y siempre figura 
legendaria para todos los ingleses. 

Su mayor fama, en todos los ámbi- 
tos, se debió a su extraordinaria labor y 
consecuciones en la lí Guerra Mundial 
de 1938-45, Durante ésta escala pro- 
gresivamente diversos puestos de man- 


do hasta llegar a una cúspide indiscuti-. 


ble. 
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FICHA TECNICA 


Título original en inglés: A HISTORY OF WARFARE. 


Título en español: HISTORIA DEL ARTE DE LA GUERRA. 


Autor: Mariscal británico Sir B. Montgommery. 


Género: Historia. Militar universal. 


Número de páginas: 593 en total. Están repartidas en seis partes, sub- 
divididas en 24 capítulos. | 
Incluye también un Preámbulo y un Epílogo, 
además de una abundente lista bibliográfica y un 
muy completo índice alfabético. 


llustraciones: Son muy numerosas y de calidad extraordinaria. Si no 
nos equivocamos, suman un total de 275 (mapas, 
esquemas, dibujos), muchos de ellos en color. 


Traductor al español: JUAN GARCI/A-PUENTE. 


Editorial inglesa: W. Collins (Glasgow). 1.* edición: año 1968. 


Editorial española: EDITORIAL AGUILAR (Madrid). 1.* Edición: año 
1969. La obra está magníficamente presentada, 
con impresión sumamente cuidada. 


Sin duda alguna, este merecido pres- 
tigio corre parejo con el igualmente 
obtenido por los más destacadísimos 
generales de supremo rango que lucha- 
ron y se enfrentaron en el choque de la 
ll Guerra Mundial. Por ejemplo (refi- 
riéndose solamente a los grandes gene- 
rales del Ejército de Tierra), a sus com- 
patriotas el Mariscal Alerxander y Lord 
Mounbatten; a los alemanes Von 
Rundstedt, Rommel y Von Manstein; a 
los norteamericanos Bradley, Patton y 
Mc Arthur y a los soviéticos Zhukov, 
Koniev y Voronov. 

Como combatiente participó en las 
dos últimas guerras mundiales, o sea, 
la de 1914-18 y 1939-45. En ambas 
tuvo una magnífica actuación. 

En la | Guerra Mundial, siendo muy 
joven, inició su actuación como modes- 
to Jefe de Sección y la concluyó como 
Jefe de Estado Mayor de una División. 

Desde el año 1926 hasta el 1928 fue 


profesor de la “Escuela del Estado 
Mayor británico, publicando su manual 
“Infantry Training”, el cual fue texto - 
oficial de instrucción del ejército britá- 
nico. En 1937 fue nombrado Jefe de 
una brigada de Infantería y cuando en 
1939 estalló la 1) Guerra Mundial se le 
confirió el mando de una División situa- 
da en el frente franco-belga. 


Ya en el año 1940, en las dificilísi- 
mas circunstancias de la arrolladora 
invasión de Francia por los alemanes, 
asumió el abrumador cargo del mando 
de un Cuerpo de Ejército empeñado en 
la durísima batalla de la evacuación de 
Dunkerque. 


En agosto de 1942 fue nombrado 
Jefe del VIII Ejórcito británico destaca- 
do en el Norte de Africa, sustituyendo a 
varios generales prestigiosos, los cua- 
les, sin embargo, habían sufrido serios 
reveses ante las repetidas embestidas 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1983 


de su gran contrincante el germano 
Rommel. 

Con espíritu, iniciativa e inteligencia 
desde el primer instante supo captar 
perfectamente la situación, inculcar 
moral a sus tropas y plantear nuevos 
temas táctico-estratégicos. Tambien, 
es justo decirlo, contó desde el princi- 
pio de su mando con una gran superio- 
ridad material frente al adversario que a 
la postre resultó decisiva a pesar de la 
heroica y denodada resistencia alema- 
na a ultranza de Rommel. La superiori- 
dad aérea británica contribuyó en ele- 
vado extremo a la victoria británica. 

La batalla del Alamein fue decisiva 
en el teatro de operaciones del Norte 
de Africa. No solamente se detuvo el 
avance alemán hacia Egipto, sino que 
dio lugar, tras la derrota germana, a 
persecución tenaz y victoriosa de las 
unidades germanas por las tropas de 
Montgommery, que unos meses des- 
pués se traduciría en la definitiva expul- 
sión de las fuerzas alemanas en el Nor- 
te de Africa. Esta gran victoria fue pre- 
miada a Montgommery con el título de 
Vizconde de Alamein. 

Dos años después, en la decisiva 
misión del desembarco de Normandía 
—preludio de la penetración en Alema- 
nia— ostentó la jefatura del 21. Grupo 
de Ejército anglo-canadiense (que en 
unión del 2.* Grupo de Ejércitos nortea- 
mericanos del general Bradley, ambos 
a las órdenes del generalísimo Eisen- 
hower) serían los encargados de la rup- 
tura de las líneas alemanas. La tarea de 
Montgommery fue extremadamente 
difícil a causa de la tenaz resistencia 
alemana y. al principio, sus logros no 
fueron demasiado brillantes. Finalmen- 
te consiguió imponerse y de modo muy 
lento alcanzó el objetivo asignado, con- 
tribuyendo de modo notable a la victo- 
ria final en Europa. 

Se cuentan de él infinidad de anéc- 
dotas, unas ciertas y otras inciertas, 
pero, de una u otra manera, todas ellas 
realzan la personalidad de nuestro rese- 
ñado. Así, por ejemplo, fue inmensa- 
mente popular entre sus soldados que 
siempre recibían sus visitas en clamor 
de multitudes; su admiración y respeto 
hacia su temible enemigo el general 
Rommel, diciéndose que a la vez que 
prohibía que su nombre fuera mencio- 
nado entre sus tropas, tenía en su pues- 
to de mando una visible fotografía del 
general germano; la ingeniosa presen- 
cia de un dobie suyo en Italia, en la pri- 
mavera de 1944, cuando se estaba pre- 
parando el desembarco de Normandía, 
con la finalidad de confundir a los ale- 
manes haciéndoles creer que la inva- 
sión de la fortaleza europea tendría 
lugar en.alguna zona itálica. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


A título excepcional reseñamos una 
obra que solamente muy parcialmente 


—en sus últimos capitulos— se refiere a 
la Historia de la Aeronáutica. Pero su 
valía es tal que estimamos que, con los 
máximos honores, debe ser presentada 
a los lectores. 

Se trata de un extraordinario estudio 
de la evolución dal Arte de la Guerra, 
desde los tiempos primitivos hasta 
nuestros días. Arranca desde los siglos 
más remotos (guerras bíblicas, Meso- 
potamia, Egipto, etc.) hasta desembo- 
car esta primera fase en las ópocas de 
Grecia y Roma. 

Continúa dando fe de los eventos 
castrenses de la Edad Media y Moder- 
na, con los subsiguientes estableci- 
mientos de los modernos stados que 
en su mayoría están vigentes en la 
actualidad. Da cuenta del inexorable 
paso de los ciclos históricos (grandeza 
de España, máxima potencia de Fran- 
cia y dominio de Inglaterra), marcando 
con exactitud los eslabones sucesivos 
del Arte de la Guerra hasta llegar a los 
cambios fundamentales originados por 
la época napoleónica y, de ésta, hasta 
nuestros días. 

Se detiene particularmente en el 
análisis de la segunda mitad del siglo 
XIX, que aporta radicales cambios en la 
guerra como consecuencia de la enor- 
me influencia del factor económico, de 
las redes de comunicación y de la apari- 
ción del Estado Mayor en su concepto 
moderno. (Guerras de Secesión ameri: 
cana y franco-prusiana de 1870.) 

Culmina este estudio dando a cono- 
cer las novísimas ideas de lo que es la 
“Guerra total” y del caso trascendental 
de la retaguardia sobre los hechos que 
se producen en los frentes de batalla. 
Arranca este nuevo cambio doctrinal 
del examen de la | Guerra Mundial 
(1914-18), de la !l Guerra Mundial 
(1939-45) y de todas las “guerras 
menores” que desde esta última época 
se han sucedido hasta nuestros días. 

En referencia a estos últimos conflic- 
tos bélicos no solamente testimonia el 
papel primordial de la aviación, sino 
que igualmente apunta las grandes 
posibilidades de la guerra psicológica, 
la política de grandes bloques a muy 
alto nivel y la consiguiente división'del 
mundo en extensas zonas de respectiva 
influencia político-militar. 

El autor deja bien claro que el núcleo 
de nacimiento efervescente de la Histo- 
ria Militar y de la Civilización está cen- 
trado en el cercano Oriente, desde el 
cual pasó al Mediterráneo y luego, 
sucesivamente, a Europa y a todos los 
meridianos y paralelos. 

No obstante, no dejan de ser men- 
cionados los acontecimientos transcu- 
rridos en el Extremo y próximo Oriente, 
Cruzadas, China, Japón, etc. que si 
bien en un principio fueron locales, a la 
larga repercutirian hondamente en el 
flujo universal. 

En una primera parte, Montgomme- 
ry estudia, bajo el título de “Naturaleza 
de la Guerra y Generalato", las premi- 
sas del Arte Militar y la Filosofía de la 
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Guerra. Este análisis desemboca en 
conclusiones de plena actualidad con- 
cernientes a la Potencia Aérea, resal- 
tando su papel importantísimo en la || 
Guerra Mundial, tanto en el aspecto 
aeroterrestre como en el aeronaval y en 
el estratégico. 

En la parte V se estudian los comien- 
zos de las guerras de nuestro tiempo, 
recogiendo los ya apuntados conceptos 
de la servidumbre al Factor Económico 
y de los grandes Pactos y Alianzas, del 
desarrollo de las dos grandes guerras 
mundiales de nuestro siglo y de la 
ascendente progresión geométrica del 
Poder Aéreo en estos conflictos multi- 
nacionales. 

Son bien significativos los títulos de 
los capítulos dedicados a esta parte: 
“Los comienzos de la guerra moderna”, 
“Ascendiendo con fatiga”, “La guerra 
de 1914-18” y “Veinte años después, 
1939-45”. 

En la parte VI, y última, el autor se 
detiene en un profundo examen de la 
situación mundial presentada a raíz de 
la terminación de la || Guerra Mundial, 
la gran convulsión que experimenta el 
mundo por las abismales diferencias 
existentes, no solamente entre vence- 
dores y vencidos, sino también —de 
modo principalisimo— entre los gran- 
des países que obtuvieron la victoria, 
con la consiguiente implantación de 
mutuas zonas de influencia y del cons- 
tante contrapunto de ideologías antité- 
ticas y de intereses totalmente reñidos 
y divorciados entre sí. 

A esta compleja y grave situación se 
añadió el bullidor problema del nacio- 
nalismo y de las guerras coloniales o 
anticoloniales —que todavía perduran—, 
las guerras entre choques de pueblos 
separados con un antagonismo total 
por cuestiones básicas de raza, religión 
y reparto geográfico territorial, todo 
ello subordinado, según el bando en 
que están variablemente alineados, por 
la voluntad de las superpotencias. 

Esta VI parte, titulada “El inescruta- 
ble destino” se subdivide en cuatro 
capítulos que llevan las siguientes 
leyendas: “La ética de la guerra”, “El 
telón de acero y la guerra fría”, “La era . 
nuclear” y “Epílogo. El ideal de la paz”. 

Desde el punto de vista aeronáutico, 
el mariscal Montgommery se declara 
ferviente partidario del. Arma Aérea. 
Convencido ya, a la vista de lo sucedido 
en la | Guerra Mundial, en el posterior 
conflicto mundial se constituyó en un 
apasionado de la misma, llegando a 
declarar, cuando aún habían espíritus 
dubitativos entre los altos mandos, que 
"El 'poder aéreo es por sí sólo resolutivo 
en la guerra moderna y que, en lo suce- 
sivo, ninguna otra operación terrestre o 
naval podrá ser emprendida sin contar 
previamente con la conquista del domi- 
nio aéreo”. 

Por todos los conceptos es una obra 
magistral que. no debe faltar en la 
biblioteca de los aficionados a la Histo- 
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ESCUELA MILITAR DE PARAÁ- 
CAIDISMO "MENDEZ PAÁ- 
RADA” (1947-1982), por un 
grupo de colaboradores de la Es- 
cuela, Un volumen de 375 pd- 
ginas de 155 x 21,5 cms. Im- 
prenta San Miguel. Murcia, enero 
1983, 


El mismo título da la clave de la 
finalidad de la obra. Los colabora- 





-— bibliografia 








dores directos en el travajo se pro- 
ponen poner a disposición del lec- 
tor, en forma de bosquejo de histo- 
ria, una recopilación de hechos, da- 
tos, esquemas, gráficos, fotos, etc., 
sobre la Escuela Militar de Para- 
caidismo, desde su fundación en 
agosto de 1947, hasta el 31 de 
diciembre de 1982; como testimo- 
nio de los sinsabores y avatares de 
unos y la gloria alcanzada por otros 
con el sacrificio de sus vidas, en aras 
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del paracaidismo. Por otra parte, 
quieren dar a luz pública el queha- 
cer de unos hombres que arriesgan- 
do sus vidas diariamente, en el di- 
fícil manejo del paracaídas, han 
cosechado abundantes glorias para 
España; en fin, mostrar el trabajo 
paracaidista desconocido y no justi- 
preciado por muchos. 


A ml e. Pa - AE ee > 

¡ ESCUELA MILITAR DE PARACAIDISMO "kz 

, MENDEZ PARADA AÑO (1947-1982)5 
- a RE A A . 





La estructura de la obra está 
dividida en dieciocho capítulos, y 
en primer lugar, se componen a modo 
de pinceladas o trazos difusos los 
hechos más relevantes acaecidos en 
la Escuela. El ayer y el hoy de la 
misma, las vicisitudes de sus 35 años 
de existencia se recopilan en 
38 epígrafes, en los que se han 
comprimido las principales efeméri- 
des. Sigue, como recuerdo agrade- 
cido, en orden cronológico, los 
nombres y épocas de sus Directores 
y Jefes. En capítulo destacado, 
están los nombres gloriosos de los 
37 hombres, pilotos, paracaidistas y 
especialistas, que dieron su vida por 
el paracaidismo. 


En la Sección documental, se en- 
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cuentran recopilados los Decretos y 
Ordenes Ministeriales que hacen re- 
ferencia a la Escuela, así como todo 
tipo de emblemas y escudos emplea- 
dos en la misma. Sus actividades 
quedan reflejadas en varios capítu- 
los, que muestran por una parte el 
trabajo que realiza la Sala de Plega- 
do, por otra, narra el historial de la 
Patrulla Acrobática (PAPEA), sus 
triunfos nacionales y extranjeros, 
sus diversas participaciones etc. 
También hace mención de los éxitos 
alcanzados por la Patrulla de Tiro. 


El 721 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas, perteneciente a la Escuela, 
aparece en capítulo especial, demos- 
trando con su quehacer sereno y 
callado ser un eslabón imprescindi- 
ble de los que se necesitan, en la 
colaboración y realización del para- 
caidismo. En él se da una reseña 
amplia de su historia, aviones, horas 
voladas, tomas realizadas, misiones 
cumplidas, amén de los diferentes 
Jefes que ha tenido. Finalmente, 
cerrando esta información escrta, 
aparece el capítulo dedicado al 
JUNKERS, avión que simboliza to- 
da una época, llena de ilusiones, 
sueños, esperanzas, sinsabores, de 
gran espíritu y que fue para todos 
algo más que un simple “medio” a 
lo largo de sus 30 años que prestó 
servicio a la Escuela. 


Como epílogo del libro, están los 
capítulos que muestran, un breve 
historial fotográfico; los organigra- 
mas y calendarios escolares de los 
distintos cursos; los datos estadís- 
ticos de cursos realizados, lanza- 
mientos efectuados, lesiones más im- 
portantes y sus porcentajes, títulos 
dados, incluyendo al personal extran- 
jero, etc. y junto a todo esto se 
unen sus correspondientes gráficos. 
Por fin se termina la obra con las 
reseñas de prensa y publicaciones. 


INDICE: Prólogo. Capítulo 1, 
Preámbulo. Capítulo 2. Anteceden- 
tes históricos. Capítulo 3. Inicio y 
singladura de la Escuela. Capitu- 
lo 4. Síntesis histórica de la Escue- 
la. Capítulo 5. Efemérides de la Es- 
cuela. Capítulo 6. Directores y 
Jefes de la Escuela. Capítulo 7. Glo- 
ria y honor a nuestros caídos. Capí- 
tulo 8. Sección documental. Capítu- 


lo 9. Actividades de la Escuela. Ca- 
pítulo 10. Unidad Aérea. Capitu- 
lo 11. El Junkers, pionero del para- 
caidismo. Capítulo 12, Historial fo- 
tográfico de la Escuela. Capítu- 
lo 13. Organigramas. Capítulo 14. 
Calendarios Escolares. Capítulo 15. 
Sección estadística. Capítulo 16. 
Sección gráfica. Capítulo 17. Publi- 
caciones. Capítulo 18. Reseñas de 
prensa. 





LA ARMADA: ESA DESCONO- 
CIDA, por el Cap. de Fragata 
Francisco Núñez Lacaci y el Cap. 
de Corbeta Francisco Torrente 
Sánchez. Un volumen de 495 pá- 
ginas de 14,5 x 21 cm, Publicado 
por Editorial San Martín. Puerta 
del Sol, 6. Madrid, 14. 


Responde a la idea lanzada por el 
Director de la Escuela de Guerra 
Naval, Vicealmirante Moreno de Al. 
borán, de escribir un libro sobre la 
Marina de Guerra española con el 
fin de desvelar el desconocimiento e 
incomprensión del complejo mundo 
de la guerra en el mar, que los auto- 
res recogieron y convirtieron en rea- 
lidad. 
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La obra en su desarollo general y 
como hilo conductor tiene la origi- 
nalidad de hacer participar al lector 


convirtiéndole en un invitado a bor- 


do de uno de los buques de la 
Armada para emprender una singla- 
dura. 


Así, desde que el lector embarca, 
mediante un estilo coloquial con el 
invitado, que en realidad es un mo- 
nólogo, se sale a la mar (1. parte) 
para descubrir lo que la mar signifi- 
ca para España y la Humanidad, re- 
pasando las teorías de grandes pen- 
sadores y geopolíticos. 


Ya en la mar (2.4 parte) se inicia 
la orden de operaciones y así se va 
exponiendo la necesidad de disponer 
de una Armada vital para la subsis- 
tencia de España, describiendo los 
medios, la organización y un mues- 
trario de las operaciones navales que 
pueden realizarse en la Armada, así 
como de qué forma intenta cumplir 
la misión que tiene encomendada a 
partir de unos recursos que —según 
estimación de los autores— son insu- 
ficientes. Finaliza esta parte dedi- 
cando la atención al hombre -—fac- 
tor primordial— y cuanto se rela- 
ciona con él y con la logística de 
personal. 


En la última parte, finaliza la 
singladura con la vuelta al fondeade- 
ro del buque y en la despedida la 
lector-invitado-viajero se aprovecha 
para hacer unas reflexiones sobre 
todo el recorrido. Y se exponen las 
aspiraciones y medios que un día 
espera conseguir la Armada, si el 
pueblo español recupera su casi olvi- 
dada marítima. 


Si bien obras de este tipo hacen 
falta para dar a conocer la realidad 
de las Fuerzas Armadas y elogiamos 
a la Armada por su empeño y deci- 
sión; como aviadores debemos resal- 
tar el capítulo dedicado a la Avia- 
ción Naval, donde nuevamente se 
esgrime la vieja polémica que en- 
frenta el concepto de “aire integral” 
o aviación única basada en tierra, 
con el de “avión naval”, la simbiosis 
buque-avión, barajando para ello las 
consecuencias que se estiman más 
apropiadas de la crisis de las Mal- 
vinas. 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


En una comisión de la OTAN se reu- 
nen cinco oficiales que llamaremos A, 
B, C, D y E pero se daba el siguiente 
problema de idiomas: 


— B y C conversaban en portugués 
pero cuando se les acercaba D tenian 
que hablar en inglés, único idioma que 
hablaban los tres. 


— El único idioma común a A, B y E 
era el españo!. 


— El único idioma común a C y E 
era el italiano. 


-—- Tres personas conocían el francés, 


— El idioma más hablado era el 
inglés, 


— Una de las personas conocía los 5 
idiomas, otra conocía 4, otra 3, otra 
2 y la otra conocía un sólo idioma, 





¿Que idiomas conocía cada oficial? 


2.— Una señora va todos los días labora- 


bles en su coche a la estación a bus- 
car a su marido que llega a las 7 de la 
tarde en un tren de cercanías. Sin 
embargo, un día el marido sale antes 
del trabajo y toma un tren anterior 
que llega a las 6 de la tarde. Para no 
tener que esperar a su mujer en la 
estación, y como hace buen tiempo 
decide ir andando hacia su casa por el 
mismo camino que hace el coche. La 
mujer ese día sale como siempre con 
tiempo para llegar a la estación a las 
7 en punto, por el camino se encuen- 
tra a su marido y juntos regresan a 
casa llegando 10 minutos antes de 
que la hora de costumbre. Conside- 
rando que la mujer conduce siempre 


SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


1.— 


El ovillo medía 4 metros. 
Veamos, siendo X la longitud total 
diremos: 
Tras lo que cogió el Sgto., Miguel y 
Antonio quedó: j 
X:2:2:2=2% 
8 


Como después vino Pedro y cogió los 
dos quintos, quedaron: 





AJEDREZ, por SEVE 
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8 5 40 


Luego X — 400 cm. = 4 metros. 


Tenía 7 cerraduras (que llamaremos 
A, B,C,D, E, F y G) 
El Visir tenía las llaves de 6 cerradu- 


BLANCAS JUEGAN Y HACEN TABLAS. 
Aunque pueda parecer difícil en esta posición, las 
blancas consiguen empatar. Trate de encontrar las 
tres posiciones precisas. 


NUM, 23: 


1D6T7 PxD 
2 CxP mate. 


Solución al núm. 22: 


a la misma velocidad, Cuánto tiempo 
estuvo caminando el marido? 


3.— La longitud de ta circunferencia de la 


figura es igual a 40 TT centímetros y 
el lado AB mide 15 cm, Calcular el 
perímetro del triángulo. 


45 A 


esuluccias 





ras (A, B,C,D, E y F). 

El primer eunuco tenía 4 llaves (A, 
B, C y G), el 2. eunuco (A, D, E y 
G), el 3 (B, D, E y F) y el último 
(C, E, F y G). 


-3, Sotucción: 80 y 20 


Veamos: 100 — X =3X + 20, Resol- 
viendo X = 20 
Luego la otra es 100. — 20 = 80. 
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CRUCIGRAMA 4/83, por EAA 


31 M0 (5 Bb 0 sn) 


00 


HORIZONTALES: 1.—Rotativos. Se sale una cosa de sus 
límites. Preparar, proyectar algo. 2.—Escuadrilla española que 
voló a Manila en abril de 1926. Navegante aéreo. Obstruyó, 
tapono. 3.—Cierto número. Nombre de varón. Pueblo de Toledo. 
Existas. 4.—Mahometana. Sentad, apoyad. Sabor a vinagre o 
limón. Al revés, hace algo nuevo. 5.—Nombre de mujer. Se junta 
o une a otro (fig.). Uno de los pilotos de la Escuadrilla antes 
citada. Percibo con cierto sentido. 6.—Punto cardinal. Al revés, 
elevar, alzar. Nombre de consonante. Punto cardinal. 7.—Ma- 
trícula española. Parte delantera de un avión. Itinerario. Vocal. 
8.—Sujetara, ligara. Moneda romana. Nota musical. Desafiara en 
duelo. 9.—Al revés, cítrico. Acción de prender. Pan sin levadura. 
Aplacar, sosegar. 10.—Igualela, Mecánico de la citada Escuadrilla 
española. Al revés, nombre de mujer (pL). 11.—Al revés, la que 
vende objetos preciosos. Nombre de varón. Sé, estoy enterado. 
12.—Capital y provincia española. Al revés, mecánico de la Es- 
cuadrilla mencionada, Enrejado que deja ver sin ser visto. 


VERTICALES: 1.—Exceso, demasía en obras y palabras. Al 
revés, cierta enfermedad, nombrada por un andaluz. 2.—Tercer 


SOLUCCION AL CRUCIGRAMA 3/83: 


HORIZONTALES: 1.—Flipper. Paseáis. ortseaM. 2.—Rómulo. 
Jetranguer. abaerO. 3.—esamA. Bosun. Aunar. Opten. 4.—0. Sena, 
Cates. Adios. onaG. 5.—Cat. Elcano. Lazios. acO, 6.—O. amrÁ. 
jorT. L, 7.—E. Aire. Lona. S. 8.—aserfíA. La, Eo. Rosaos. 9.—na- 
riK. Sitio. Arbol. Sauce. 10.—soracA. Mescalero. Ningún, 
11.—atenalP. Caribou. Cántaro. 12.—Rasabais, Ceros. Alouette. 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 


¿Qué clase de motor es? 





Avión de la guerra Civil 


13 14 15 16 17 18 


da 
a 
x 
e 
E 
E 
O 
mx 
a 


HAHAHAHA +RÓ 
MOANCIONNNA 


intestino delgado. Remolcara. 3.—Dar propiedades del acero. Al 
revés, conjunto de veinte manos de papel 4.—Cierto roedor. 
Comprime, estrecha, 5.—Letras de “cine”. Al revés, piloto de la 
Escuadrilla española, que voló hasta Manila. 6.—Vocales iguales. 
Pujanza (pl). Al revés, onda marina. 7.—Punto cardinal Río 
suizo. Matrícula española, Matrícula española, Letras de “paz”. 
8.—Adverbio antiguo. Constelación situada bajo del Escorpión. 
Vocal. 9.—Al revés, madre. Pintor español (1874/1945). 10.—Al 
revés, ame en extremo. Grosero, vil. 11.—Tratamiento. Nitróge- 
no. 12.—Artículo indeterminado. Al revés, siglas de una de las 
Repúblicas alemanas. 13, —Embarcación. Letras de “'“amole”. 14.—Per- 
teneciente al ducado. Al revés, honor, fama ganada, 15.—Ciño al 
cuerpo. Cierta materia prima textil. 16.—Al revés, disputa, pen- 
dencia Criada principal Número romano. 17,—Matrícula espa- 
ñola, al revés, fuera de sí. Consonante. Matrícula española. 
Nombre de consonante, 18.—Nota musical Al revés, súplica, 
petición. Moneda sudamericana, 19.—Ligue, sujete. El que ejerce 
un arte u oficio mecánico. 20.—Arte de pesca. Ladrones de poca 
monta. 21.—Piloto de la misma Escuadrilla antes citada. Al revés, 
alzada, elevada, 22.—Figuradamente, fortalezca. Al revés, transpa- 
renta. 23.—Por Reyes, se consume mucho, Porciones curvas. 


VERTICALES: 1.—Fresco. Ansar. 2.—Losea. esaotA. 3.— 
Imanta. Erres. 4.—Puma. Mariana, 5.—Pla, erifkcaB. 6.—Eo. Cla- 
ra. Ala, 7.—R. baC. E. S. Pi 8.—Jota, liM. S. 9.—Pesen, ateC. 
10.—Atuso, isaC. 11.—SRN. Ocre. 12.,—EA. aiR. 13.—Ana Albo. 
14.—_Igual Reos: 15.—Senda, ebrU. 16.—Raíz. 000. A. 17.—0. 
Roí, L. L. CL. 18.—Ra sojoR. Nao, 19.—TBO. sonosífnU. 
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20.-Sapo. Rasante. 21.—eetnaT. augaT. 22.—áreaC. socurT. 
23.—Mongol. senoE. 
¿Qué lanzaste? 
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